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1.1 DEFINICIÓN  
 
Para entender gran parte de este estudio es básico entender el objeto al que 
nos referimos, en este caso las mercancías peligrosas. No existe ninguna 
publicación con una lista amplia de estas mercancías ya sean vendidas o 
transportadas. El abanico se estima muy amplio y con el paso del tiempo este 
sigue creciendo por los continuos descubrimientos de moléculas, objetos y 
sustancias que por sus efectos sobre la salud humana se clasifican como 
mercancías peligrosas. Hay manuales que aseguran un rango de mercancías 
que va desde las 60.000 hasta los 200.000 objetos y sustancias diferentes. 
El código IMDG las define como ―las sustancias, materias y objetos abarcados 
por el Código IMDG."  
Por otra parte una definición que nos da una idea más concreta y palpable es la 
que encontramos en el Art. 3.24 del Real Decreto 145/1989 por el cual se 
aprueba el Reglamento de admisión, manipulación y almacenamiento de 
mercancías peligrosas en los puertos será:  
 
    ― Cualquier materia, producto o sustancia envasada, embalada o a granel 
que tenga las propiedades indicadas para las sustancias de las clases que 
figuran en el Código IMDG, así como cualquiera otra sustancia que pueda 
constituir una amenaza para la seguridad en el área portuaria o de sus 
proximidades. Se consideran también mercancías peligrosas aquellas que, 
embarcadas a granel, no estando incluidas en el Código IMDG, están sujetas a 
los requerimientos de los Códigos de la OMI titulados: 
«Código internacional para la construcción y el equipo de buques que 
transporten productos químicos peligrosos a granel.» 
«Código internacional para la construcción y el equipo de buques que 
transporten gases licuados a granel.» 
«Código para buques existentes que transporten gases licuados a 
granel», 
En el concepto de mercancías peligrosas se incluyen igualmente los 
recipientes, cisternas, envases, embalajes y contenedores que hayan 
contenido estas clases de mercancías, salvo que hayan sido debidamente 
limpiados, desgasificados, inertizados y secados o cuando dichos recipientes, 
por la naturaleza de las mercancías que hayan contenido, puedan ser 






Podemos definir la definir las mercancías peligrosas como "artículos o 
sustancias que, cuando se transportan por vía aérea o marítima, pueden 
constituir un riesgo importante para la Salud, la Propiedad, la Seguridad o 
el medio ambiente". 
 
Fuera del contexto marítimo e intentando dar una definición amoldada al 
transporte multimodal pueden ser una materia peligrosa toda aquella dañina o 
perjudicial que durante su fabricación, utilización, transporte, almacenaje o uso, 
pueda generar o desprender polvos, humos, vapores o fibras infecciosas, 
explosivas, irritantes o, toxicas o de cualquier naturaleza peligrosa que puedan 
suponer un riesgo para la salud humana o que puedan causar daños a las 
instalaciones o vehículos en los que vaya a ser almacenado o transportado1. 
 
Como resumen y a modo de conclusiones respecto de la definición 
entendemos que las mercancías peligrosas pueden ser sustancias u objetos; 
por ejemplo, la el butano es una sustancia, pero si se comprime dentro de una 
bombona es un objeto.  
Unos ejemplos de mercancías peligrosas que utilizamos a diario pueden ser la 
pintura, barniz, gasolina, perfumes, lejía, aerosoles etc. 
Como vemos muchas de las sustancias definidas hasta ahora nos son muy 
familiares y utilizadas a diario por todos nosotros en casa, considerándolas no 
demasiado peligrosas. Pero hay que tener en cuenta que incluso a pequeñas 
cantidades de estas pueden provocar graves accidentes domésticos si no se 
siguen sus instrucciones correctamente. 
Esto nos puede dar una idea de la magnitud de los accidentes que puede 
provocar el transporte de mercancías peligrosas en grandes cantidades y la 
importancia de los códigos reguladores relativos a los diferentes medios de 




1.2 NECESIDAD DE USO DE LAS MERCANCIAS PELIGROSAS 
 
Ya hemos hecho referencia a la cantidad de sustancias peligrosas que 
utilizamos a diario y es verdad que la mayoría de veces no somos conscientes 
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del riesgo que puede conllevar manipular este tipo de substancias 
indebidamente. Por ejemplo: ¿cuantos depósitos de gasolina circulan llenos en 
nuestra ciudad? ¿Cuantas bombonas de gas o conductos transportan gases 
inflamables cerca de nuestros hogares?  
Preguntarnos cosas así nos da una idea de lo imprescindibles que son para la 
vida cuotidiana todas estas substancias. 
También es un hecho conocido que los productos que hemos definido como 
mercancías peligrosas resultan imprescindibles para la vida actual y para 
seguir con una evolución tecnológica como la que estamos experimentando día 
a día. Es impensable el desarrollo del método de vida actual, no diremos que 
sea imposible una vida sin ellos pero desde luego la vida sería muy diferente. 
Habría quien indudablemente diría que la calidad de vida mejoraría en algunos 
aspectos, pues habría por ejemplo, menos contaminación y menos peligros, 
pero en generan las MMPP dan un balance positivo ya que son utilizados en 
todos los ámbitos de la sociedad, desde el simple transporte (imaginemos una 
sociedad sin ningún tipo de transporte) hasta la propia salud humana con la 
utilización de cloros, desinfectantes etc. Para potabilizar el agua que 
consumimos. También para la higiene como productos de limpieza o 
alimentación. 
Después de la Segunda Guerra Mundial se hizo más obvia las necesidades de 
estas materias, incluso aunque al principio fuese de forma dramática con la 
invención de armas químicas, bombas nucleares y utilización de gases 
altamente tóxicos cuyos efectos no hace falta nombrar siendo conocidos por 
todo el mundo.  
A pesar de esto los beneficios que aportaron las siguientes investigaciones han 
hecho que aparezcan los fertilizantes y abonos artificiales para producir 
productos agrícolas de mayor calidad y en una mayor cantidad incluso para 
que sean más duraderos. También se utilizan en nuestras vestimentas 
proporcionando telas sintéticas que substituyen a las fibras vegetales o pieles 
animales, favorecen nuestra salud gracias a los medicamentos y drogas 
benévolas y con un desarrollo drástico hasta el punto de que medicamentos 
que tantas vidas salvaron en el pasado como la quinina o la penicilina ya han 
quedado casi obsoletas y en desuso apareciendo de más modernos que 
incrementan la esperanza de vida de los seres humanos. 
Desde un punto de vista económico las mercancías peligrosas no solo hay de 






porcentaje elevado de la sociedad ya sea directa o indirectamente se beneficia 
económicamente de su transporte y producción. Obviamente esta será el caso 
de nuestro estudio, ver métodos y regulaciones para un transporte seguro y 
que no afecte negativamente a la sociedad  y sus bienes. 
 
 
1.3 PRECEDENTES HISTÓRICOS DE ACCIDENTES GRAVES 
 
Hasta la fecha los diferentes códigos y regulaciones que veremos tenían un 
marcado carácter correctivo, es decir, se creaban, modificaban o aceptaban 
posteriormente a un accidente relacionado con el transporte de mercancías 
peligrosas. Por eso es importante conocer los siniestros que en algún momento 
de la historia han tenido relevancia a la hora de redactar nuevas enmiendas o 
modificaciones de los capítulos relativos a la seguridad del transporte de 
mercancías peligrosas. 
Esta tendencia ha ido desapareciendo y desde hace  pocos años y de ahora en 
adelante estas actualizaciones serán de carácter preventivo, con lo que no es 
necesario un desastre para que mejorar o modificar los códigos. Esto es 
posible a la utilización de nuevas tecnologías y numerosos estudios llevados a 
cabo por todo el mundo donde expertos en la materia llegan a unas 
conclusiones que son puestas en común apareciendo publicadas en 
congresos, tratados y paginas oficiales de los códigos para que sean dados a 
conocer con la mayor brevedad posible. 
 











El 707 perdió el control y se estrelló durante la aproximación a la pista 33 del 
Aeropuerto Boston-Logan. El avión había sido desviado hacia dicho aeropuerto 
cuando la tripulación declaró humo en la cabina. La investigación indico que la 
tripulación había reaccionado descontroladamente ante la presencia de humo 
provocando que se perdiera el control del aparato. Posteriormente, la NTSB 
señaló que la densidad del humo probablemente impidió a la tripulación ver los 
instrumentos, con lo cual difícilmente hubieran podido hacer nada. No se pudo 
determinar la fuente del humo, pero se especuló sobre la posibilidad de una 
reacción química con ácido en la bodega de carga. 
Posteriormente se esclareció que el humo provenía de unos cartuchos de una 
fuga de ácido nítrico que transportaba en su bodega, estos iban mal estibados 
y con una segregación no adecuada con otros productos químicos.  
 
 
1.3.2 Accidente de los Alfaques, Tarragona en 1978 
 
Uno de los mayores accidentes en el transporte de mercancías peligrosas por 
carretera tuvo lugar en nuestro país el 11 de julio de 1978 cuando  un camión 
cisterna cargado con 25 toneladas de propileno licuado salió desde la refinería 
Enpetrol y se dirigía hacia Alicante por carretera. La cisterna tenía una 
capacidad aproximada de 45 metros cúbicos y una capacidad legal máxima de 
19,35 T de carga a una presión de 8 atmosferas. Tras la investigación se 
demostró que esta cantidad fue superada con creces. También destacar que la 
cisterna no tenía ningún sistema de alivio de presión. 
 
El conductor tomo una carretera secundaria para ahorrarse un peaje que 
probablemente debía pagar de su bolsillo, de esta manera modificar la ruta 
prevista por la N-340 en dirección Alicante. Después de recorrer 102 Km justo 
cuando pasaba por delante del campamento de ―Los Alfaques‖, ocurrió la 
catástrofe en que una explosión afectando a un radio aproximadamente de 1 












Con la confirmación de la existencia de 25 T en vez de las 19 máximas 
reglamentarias, aquella cantidad ocupaba todo el espacio de la cisterna. 
Durante el viaje la carga de propileno se fue calentando por la exposición al sol, 
consecuentemente una dilatación del líquido contenido y un aumento 
significativo de la presión en el interior. El tanque reventó por una soldadura 
que unía dos secciones cilíndricas de la cisterna. En ese instante el propileno 
licuado es encontró sin doble compartimentado y se liberó bruscamente como 
en un cohete a reacción. 
El gas licuado, al verse libre y encontrar los numerosos puntos productores de 
chispas por los rozamientos, se incendió generando una explosión cuyo 
empuje dividió en dos al camión proyectando sus mitades en direcciones 
opuestas durante cientos de metros. Como resultado de la parte delantera de la 
cisterna y la tractora del camión sufrieron un impulso hacia adelante en la 
dirección de la carretera. La parte posterior, mucho mayor, salió despedida 
hacia atrás, desviándose ligeramente de la carretera y avanzando más de 200 
metros campo a través hasta alcanzar el edificio de un restaurante. Visto el 
ángulo que formaron las dos partes de la cisterna se puede inferir que la rotura 
de la soldadura empezó por el lado del mar, justo apuntando al Campamento 
los Alfaques. Las dos piezas en que se rompió la cisterna avanzaron hacia la 
montaña, así como el líquido incendiado, que avanzó hacia el Campamento. La 
deflagración del líquido arrastró una pieza inerte de la cisterna, su cobertura, 
que se encontró en la mitad del campamento, concretamente en la zona de 
mayor devastación.  
Ilustración 3: Los Alfaques  






Durante la explosión, la bola de fuego cubrió en un instante la mayor parte del 
campamento, afectando la plaza al sur de la calle y a muchos de los 
veraneantes que estaban allí. Además, las altas temperaturas de más de 
2000ºC, hicieron que la gran cantidad de bombonas de gas que había en el 
propio campamento se inflamaran, sumándose al incendio de la explosión. 
Según los testigos presenciales, la temperatura en la zona fue tan alta que hizo 
hervir el agua de la orilla del mar hacia donde las víctimas huían. 
Fallecieron 158 personas en el acto, incluido el conductor del camión. Sin 
embargo, si la explosión se hubiese producido pocos minutos antes las 
consecuencias hubiesen sido desproporcionadas, ya que la carretera N-340 
pasa también por el centro de San Carlos de la Rápita, que en esa época del 
año podía albergar a unas 20.000 personas, entre residentes y turistas. Se 
calcula que la explosión se produjo justo un minuto después de abandonar el 
núcleo urbano, lo que atenuó que la explosión hubiese sido más devastadora 




1.3.3 Desastre de Bhopal (India) 
 
La Union Carbide es una multinacional americana que se crea a principios del 
s. XX por medio de la fusión de varias empresas para dedicarse a la fabricación 
de material eléctrico. Sin embargo a mediados de siglo, tras una importante 
expansión empresarial de ámbito internacional, deja de producir sólo pilas, 
linternas y otros componentes eléctricos complejos para dedicarse además a la 
industria química y, en concreto, a la fabricación de herbicidas, pesticidas y 
otros productos para la agricultura. Con ello, Union Carbide se suma al 
fulgurante avance tecnológico del sector químico, con 130 filiales repartidas por 
40 países y una plantilla de 120.000 empleados de todas las categorías, 
convirtiéndose así en la tercera empresa química de Estados Unidos. 
Hasta mediados de los años 50, las plagas devoradoras de cosechas hacían 
estragos en cualquier latitud del mundo. Uno de los pocos mecanismos 
eficaces de defensa con que contaban los agricultores era el DDT, muy potente 
contra los pulgones y otros parásitos pero nocivo para el hombre, ya que el 
DDT era altamente tóxico tanto por ingestión como por contacto. De hecho 






empleándose en los más subdesarrollados por la falta de un sustituto 
igualmente eficaz, barato e inocuo. Había una verdadera necesidad de 
encontrar ese producto milagroso que, además de conseguir los mismos 
resultados que el DDT, fuera barato, no afectara a la salud pública y fuera 
respetuoso con el medio ambiente. En esta línea de trabajo, Union Carbide 
crea el SEVIN en 1957. 
En la década de los años sesenta, India era un mercado potencial de 400 
millones de campesinos. El gobierno de este país tenía intención de aumentar 
el rendimiento de la producción agrícola y los plaguicidas 
eran parte fundamental de este objetivo. Establecer una fábrica de pesticidas 
en la India ofrecía una doble ventaja: abastecer rápidamente a la demanda y 
contribuir al desarrollo tecnológico y económico de la nación. Es así como 
Union Carbide se introduce en el mercado indio, construyendo en 1967 una 
pequeña fábrica en Bhopal para la formulación del concentrado de SEVIN, que 
se importaba de Estados Unidos. Esta fábrica estaría controlada por la 
subsidiaria Union Carbide India Ltd., que ostentaría el 49% de las acciones de 
la empresa. 
La buena acogida del producto hace necesario incrementar la producción, lo 
cual anima a la multinacional americana con el apoyo del gobierno indio a 
ampliar considerablemente las instalaciones de Bhopal, que llegaría a ocupar 7 
hectáreas de terreno; Edward A. Muñoz, director de la división de productos 
agrícolas y de su estrategia comercial, es el encargado de diseñar esa 
ampliación. Teniendo en cuenta las características climatológicas de la India, 
con beneficiosos monzones pero también persistentes sequías, 2.000 
toneladas de SEVIN serían suficientes. Sin embargo, el Ministerio de 
Agricultura indio les otorga un permiso para fabricar hasta 5.000 toneladas de 
pesticida, y Union Carbide las aprovecha para evitar la competencia futura de 
otras empresas como Bayer o FMC Corporation. En contra de la opinión de 
Edward A. Muñoz, la fábrica de Bhopal contaría para ello con tres cisternas de 
MIC con capacidad total para 120 toneladas. 
En 1975 culminan los trabajos de ampliación de la planta, pero hasta 1980 no 
empieza a producir el isocianato de metilo. En esos seis años, el MIC se 
importa en barriles de 200 litros (55 galones), que son transportados en 
camiones desde el puerto de Bombay en ínfimas condiciones de seguridad. 
Aunque la fábrica no contaría con todas las medidas de seguridad previstas en 
el proyecto inicial, su primer director, Warren Woomer, se había encargado de 
que las existentes se cumplieran estrictamente, con la ayuda de unos técnicos 






1982, año en que Warren Woomer abandona su cargo de director de la planta, 
se producen en ella varios accidentes importantes. En 1976, las aguas 
residuales de Union Carbide contaminan las aguas de unos pozos cercanos 
provocando la muerte de varios animales que abrevaban en ellos. Dos años 
después, en 1978, un incendio calcina la unidad de alfa-naftol, provocando la 
alarma de la población, que había observado desde el exterior las altas 
columnas de humo oscuro. En 1981 fallece un obrero por inhalación de gas 
fosgeno, después de haber ignorado una de las medidas de seguridad durante 
el proceso de descontaminación y desprenderse de la máscara protectora 
antes de que el gas se disipara; el trabajador había resultado impregnado de 
este gas por una fuga en una válvula. Por último, en 1982, en plena crisis de 
ventas, 25 obreros resultan intoxicados al inhalar también gas fosgeno tras una 
avería en una bomba. En este caso, los obreros deambulaban por las 
instalaciones sin ningún tipo de medidas de autoprotección. En ese mismo año, 
la abrazadera de una canalización de MIC se rompe y provoca una pequeña 
nube tóxica, de un volumen muy inferior a la causante de la catástrofe de 1984, 
que por fortuna no causa víctimas. 
 
Ilustración 4 Estado de la fábrica 25 años después 
 (Fuente: El País) 
 
La euforia comercial de Union Carbide se empieza a esfumar a finales de los 
setenta, cuando la perseverancia de un período seco arruina las cosechas de 
numerosos campesinos. En 1976, la producción de SEVIN se reduce a la mitad 
y durante 1982 Union Carbide India Ltd. deja de vender 2.308 toneladas, lo que 
significa menos de la mitad de su capacidad de producción. Con el paso de los 
años, la filial continúa acumulando pérdidas, hasta que la situación se torna tan 
insostenible que la empresa matriz se ve obligada a reducir los costes de la 






La regulación de empleo, como primera medida prevista para superar la crisis, 
supuso una reducción progresiva de los puestos de trabajo. Más de la mitad de 
los empleados son despedidos y en mayor proporción los técnicos y obreros 
especializados, con contratos más elevados. Sus funciones son asignadas a 
obreros no especializados y con poco o ningún conocimiento de química y 
seguridad. Por otro lado, se plantea la reducción de los costes de 
mantenimiento de las instalaciones con el consiguiente recorte en el 
presupuesto para la compra de material. Con ello disminuye la calidad de los 
elementos, aumentando al mismo tiempo su período de explotación hasta su 
aprovechamiento máximo, en detrimento de la seguridad. 
Por último se toma una tercera decisión importante que es la parada de la 
planta. A partir de 1983, la fábrica de Bhopal sólo se pondría en funcionamiento 
en la medida en que así lo requiriese la demanda del mercado. Con las 
paradas de la planta se paraban también los sistemas de seguridad: se apaga 
el sistema de refrigeración de las cisternas de MIC, se desactiva la torre de 
descontaminación y se apaga la llama de la torre incineradora. Se unen por 
tanto tres factores que desencadenan la tragedia del 3 de diciembre de 1984: 
 Carencia de personal técnico especializado 
 Corrosión de los materiales y equipos 
 Desactivación e inutilización de las medidas de seguridad 
El ambicioso y costoso proyecto de Union Carbide se desmorona 
paulatinamente hasta que se decreta el cierre de la fábrica en el verano de 
1984. Del plan de viabilidad se pasa al plan de desmantelamiento y se 
comienzan a barajar los posibles países destinatarios de los equipos de la 
fábrica que aún se encuentran en un estado aceptable. Cuando sucedió la 
catástrofe aún no se había concretado esta operación. 
 
La catástrofe 
Era un 3 de diciembre de 1984; sólo había transcurrido una media hora desde 
medianoche. Muchas familias bhopalíes habían elegido esta noche por sus 
buenos augurios para celebrar los esponsales de sus hijos. Coincidía con la 
celebración de un importante concurso poético al que acudía un numeroso 
público procedente de toda la región e incluso de lugares más lejanos. Por este 
motivo, toda la ciudad estaba engalanada y mucha gente disfrutaba de la 
noche fuera de su hogar. Más de un millón de personas de hallaban en Bhopal 







Ilustración 5 Desastre de Bhopal 
 (Fuente: Greenpeace) 
 
La fábrica de Bhopal estaba parada. Uno de los escasos movimientos era el de 
unos obreros que realizaban tareas de limpieza con agua a presión en el 
interior de unas canalizaciones de trasiego de isocianato de metilo. Fuera de 
las instalaciones y pegadas a sus muros dormían miles de personas en 
chabolas, organizadas en populosos barrios peligrosamente próximos. Las 
autoridades civiles no habían tenido la valentía política de reubicarlos en otro 
lugar sino que, por el contrario, les habían concedido escrituras de propiedad 
de los terrenos donde se asentaban. Actos demagógicos como éste sumados 
al abominable reciente asesinato de la Primera Ministra, Indira Gandhi, 
posibilitaron la aplastante victoria del gobierno de su hijo, Rajiv Ghandi, en las 
elecciones generales celebradas a finales de este mismo mes de diciembre. El 
Partido del Congreso consiguió la mayoría absoluta con 368 escaños sobre los 
508 posibles. 
En el interior de los muros de la Carbide continuaban las maniobras de 
limpieza, sin tomar las debidas medidas preventivas. El agua inyectada en las 
tuberías de MIC circulaba con fuerza arrastrando impurezas adosadas a las 
paredes del tubo así como cristales de cloruro de sodio y restos metálicos. 
Pero los operarios habían ignorado la precaución de estancar el conducto con 
el empleo de unos discos especiales y el agua junto con los desechos 
arrancados se filtraron al interior de la cisterna E-610, que contenía 42 
toneladas de MIC. Conectadas a ella había otras dos cisternas de MIC, la E-
611 y la E-619, que contenían respectivamente otras 20 y 1 toneladas de la 






metálicos en contacto con el MIC provocaron una violenta reacción exotérmica 
del líquido, que pasa rápidamente al estado gaseoso con desprendimiento de 
calor. En cuestión de segundos, la presión en el interior de la cisterna pasa de 
2 a 55 libras por pulgada, o, lo que es lo mismo, de 0,4 a 10,8 kilogramos por 
centímetro. El acero de alta resistencia con que está construida la cisterna 
aguanta bien la presión, pero el gas intenta buscar salida por alguna parte y la 
encuentra en las válvulas de seguridad, que estallan por efecto de la 
sobrepresión. A partir de entonces la fuga tóxica es inevitable. 
Dos altas columnas de gas, a modo de géiser, se proyectan hacia el cielo de 
Bhopal. Los bomberos de la fábrica son incapaces de abatir la nube con agua 
pulverizada, ya que el chorro de las mangueras no cobra suficiente altura, y los 
sistemas de seguridad de la fábrica están apagados o inutilizados. Sin 
posibilidad de hacer nada, la nube tóxica se va haciendo cada vez mayor y un 
ligero viento del norte la impulsa en dirección contraria, hacia el sur... hacia la 
ciudad. Shekil Qureshi, supervisor del turno de noche, ordena la evacuación 
general de la fábrica en la dirección contraria al viento y ninguno de los 630 
empleados, salvo él mismo, resulta afectado por la emanación de los gases. 
Debido al aumento de temperatura y la violenta reacción del MIC, éste 
comienza a descomponerse en varios gases muy tóxicos e incluso letales: 
fosgeno, monometilamina y ácido cianhídrico (cianuro). Todos ellos tienen una 
densidad superior a la del aire, por lo que se mantienen prácticamente a nivel 
del suelo. El viento empuja suavemente esta nube tóxica y la dirige hacia el 
sur, hacia los barrios de chabolas, la estación de ferrocarril, una fábrica de 
cartonaje, la estación de autobuses, la central eléctrica y la ciudad vieja de 
Bhopal; según algunos medios de comunicación, la nube sobrevoló unos 40 
km2 de la ciudad. De inmediato sucumben a centenares las especies animales: 
gatos, perros, vacas, búfalos y pájaros. En cuanto a las personas, los primeros 
en morir son los habitantes más imposibilitados: ancianos, inválidos y niños. 
Las calles de Bhopal se cubren de cadáveres y de gente desesperada por huir, 
intentando respirar. Uno de los gases más letales liberados en el accidente fue 
el ácido cianhídrico; el cianuro bloquea de forma inmediata la acción de las 
enzimas que transportan el oxígeno hasta el cerebro, provocando la muerte por 
insuficiencia respiratoria. La gente cayó fulminada y así se puede observar en 
imágenes grabadas de la época, con las calles verdaderamente alfombradas 
de cuerpos sin vida. 
Durante esa noche de diciembre de 1984 se produjo el escape de 40.000 
kilogramos de gases letales de la fábrica de pesticidas de la Union Carbide 






Se calcula que, al tercer día del desastre, habían muerto unas 8.000 personas 
por exposición directa a los gases. Lamentablemente, la noche del desastre fue 
sólo el comienzo de una tragedia que aún no ha llegado a su fin. La 
multinacional Union Carbide abandonó la fábrica, dejando atrás grandes 
cantidades de sustancias peligrosas y, al pueblo de Bhopal, un suministro de 
agua contaminada y un legado tóxico que todavía hoy le causa daños. 
Los gases quemaron los ojos y las vías respiratorias de la gente, se 
introdujeron en su corriente sanguínea y dañaron prácticamente todos sus 
sistemas corporales. Muchos murieron en sus camas, otros salieron a 
trompicones de sus casas, ciegos y ahogándose, y murieron en la calle. 
Muchos otros murieron después de llegar a un hospital o a un centro de 
socorro. Los efectos inmediatos de la inhalación fueron vómitos e irritación de 
los ojos, la nariz y la garganta, y muchas de las muertes se produjeron por 
insuficiencia respiratoria. En algunos casos, los gases tóxicos provocaron que 
los pulmones se llenasen de líquidos; en otros, el ahogo se produjo por 
obstrucción de los bronquios. Muchos de los que sobrevivieron aquel primer día 
sufrieron daños en las funciones respiratorias. Estudios posteriores de los 
supervivientes también han encontrado problemas neurológicos, incluyendo 
dolores de cabeza, problemas de equilibrio, depresión, fatiga, irritabilidad y 
daños en los sistemas musculoesqueletal, reproductivo e inmunológico. 
Tras el accidente, Union Carbide inicialmente negó la toxicidad de los gases 
indicando que sólo producían irritación temporal de ojos y vías respiratorias, 
tampoco informó de la toxicidad del isocianato de metilo ni del tratamiento en 
casos de alta exposición con lo que las víctimas fueron sometidas a un 
tratamiento médico inadecuado. 
Union Carbide intentó declinar la responsabilidad por las vidas que se cobró el 
desastre y pagó una indemnización totalmente inadecuada al gobierno de 
India. Actualmente, aproximadamente 520.000 de las personas expuestas a los 
gases pueden tener sustancias tóxicas en su flujo sanguíneo y los hijos de los 
afectados se enfrentan a las secuelas de este legado tóxico. Los más de 
150.000 enfermos crónicos que sobrevivieron a la catástrofe siguen 










1.3.4 Accidente de Herrborn en 1985 (Alemania) 
 
En esta ocasión fue un camión cisterna de gasolina que se estrelló en una 
heladería de Herborn, Alemania. La explosión y el fuego mataron a 50 
personas. 
El camión llevaba una carga de gasolina de unos 7.000 galones cuando se 
salió de la autopista sobre las 20:30 de la noche a causa de un 
sobrecalentamiento de los frenos, estrellándose directamente contra un edificio 
con una heladería y una pizzería. No hubo explosión inmediata y el conductor 
logro salir con heridas leves de la cabina del camión. 
La gasolina se fue vertiendo poco a poco con aun 50 personas atrapadas 
dentro del edificio, por suerte la pizzería había cerrado cuando la gasolina 
exploto. El edificio quedo completamente en ruinas y todas las personas que se 
encontraban en el interior murieron. 
Después de esto una reacción en cadena de explosiones en las tuberías de 
gas de los edificios colindantes y varios edificios se incendiaron a la vez así 
como saltaron por los aires varias tapas de registro.  
Por si fuera poco la gasolina siguió fluyendo desde el lugar del accidente por 
los conductos subterráneos y alcantarillas de la ciudad de donde se empezaron 
a desprender gases tóxicos por gran parte del centro. Más de veinte mil 
personas fueron evacuadas por la policía y los bomberos tuvieron graves 
problemas para extinguir el incendio y 25 personas resultaron gravemente 
heridas e intoxicadas que por una falta de organización no pudieron ser 
evacuadas, ya que las carreteras quedaron colapsadas por la gran cantidad de 
curiosos que se acercaron a ver el fuego con lo que se tuvo que optar por el 




1.3.5 El vertido del TORREY CANYON 
 
El Torrey Canyon fue el primero de los grandes superpetroleros, capaz de 
transportar una carga de 120.000 toneladas de petróleo, y que se hundió en el 






Fue construido en los Estados Unidos en 1959, con una capacidad original de 
60.000 Tm, pero aumentada a 120.000 Tm más tarde en Japón. En el 
momento del accidente era propiedad de Barracuda Tanker Corporation, una 
subsidiaria de la Union Oil Company de California, bajo control de British 
Petroleum. Tras una serie de remodelaciones y adaptaciones media casi 300 m 
de eslora. 
Su último viaje bajo bandera liberiana partió de Mena Al-Ahmadi, Kuwait, el 19 
de febrero de 1967 con una carga completa de petróleo, y alcanzó las Islas 
Canarias el 14 de marzo. Desde allí, continuó su ruta hacia Milford Haven. 
El 18 de marzo de 1967, por culpa de un error de navegación, el Torrey 
Canyon encalló cerca de las Islas Sorlingas, provocando uno de los mayores 




Ilustración 6: Marea Negra del "Torrey Canyon" (Fuente: blog spot, curso de navegación 2012) 
 
 
Este fue el primer gran vertido de crudo, por lo que no había ninguna 
planificación a seguir. Se acometieron varios intentos sin éxito de reflotar el 
barco, y un miembro del equipo de salvamento falleció. Los intentos de utilizar 
productos químicos dispersantes para contener el petróleo tuvieron también 
poco éxito, debido a su inoperancia en alta mar. 
En un esfuerzo por incendiar el petróleo del buque y reducir el crudo vertido, el 
primer ministro Harold Wilson autorizó el bombardeo por la Real Fuerza 






Alrededor de 180 km de costas inglesas y 80 km de costas francesas fueron 
contaminadas, y murieron unas 15.000 aves marinas aproximadamente, junto a 
una enorme cantidad de organismos marinos en las 380 km² que se dispersó la 
mancha de petróleo. Mayor aún fue el daño causado por el uso 
de detergentes para intentar controlar la mancha. Más de 10.000 ton de 
sustancias químicas fueron utilizadas sobre el petróleo para emulsionarlo y 
recogerlo. 
En 1968 el cantautor francés Serge Gainsbourg compuso y grabó en la 
canción Torrey Canyon alusiva al impacto político y ambiental del derrame 
petrolero en el mar y las costas europeas. 
El desastre del Torrey Canyon condujo a una profunda reestructuración de las 
normas internacionales de navegación, sobre todo en lo referente a 
la responsabilidad civil de las compañías y a la prevención de desastres 
ambientales del mismo tipo 
 
1.3.6 Accidente del SEA EMPRESS en 1996  
 
Una vez más las costas de Gran Bretaña son escenario de un grave accidente 
marítimo con contaminación por una marea negra pero esta vez con muchos 
de los códigos y planes de contingencia redactados y adoptados por este país. 
El accidente se produjo el 15 de febrero de 1996 cuando un petrolero de 
pabellón liberiano llamado ―Sea Empress‖ con una carga a bordo de 130.824 
Tons. De crudo ligero arrumbo en demanda de la refinería de Texaco en Milford 
Haven, embarrancando en los bajos de Sain Ann‟s Head en una zona muy 
concurrida con gran cantidad de refinerías.  
Este buque era relativamente nuevo y su casco solo tenía 3 años pero seguía 
la tendencia de la época de construir petroleros monocasco. Las 
investigaciones posteriores al accidente, afirman que el encallamiento  fue a 
causa de un error de apreciación de las corrientes de marea y a una fatal 
comunicación entre practicaje y el piloto de guardia. 
Con ya años de experiencia en materia de gestión de mareas negras y con un 
plan de contingencias llevado a cabo por parte del MCA ( British Maritime and 
Coast Guard Agency) en que se desplego un equipo sin precedentes hasta la 
fecha incluyendo tres aviones rociadores de dispersante, tres contenedores con 
equipo de respuesta desde la costa, dos gabarras almacén, fueron clave para 






tan graves como las que podría haber tenido años atrás como en el caso del 
―Torrey Canyon‖ 
 
1.3.7 Siniestro del ERIKA en 1999 
 
El accidente del ERIKA es calificado por muchos como un accidente 
―anunciado a gritos‖ por sus peculiares características tanto meteorológicas, 
como de factor humano. 
Abanderado bajo el pabellón de conveniencia de Malta, este carecía de doble 
casco, como la mayoría de los buques petroleros de la época, y tenía una 
tripulación multinacional. Sus condiciones de navegabilidad eran malas según 
recogen los comunicados que realizo el propio capitán, alegando que tenía 
fallos de maniobrabilidad y  una escora importante.  
La ruta prevista era de Dunquerque (Francia) a Livorno (Italia) con sus bodegas 
cargadas de fuel oil pesado. Según el cuaderno de bitácora al poco de salir del 
puerto el buque empezó a manifestar los primeros problemas. 
Por medio del Centro de Coordinación de salvamento Marítimo francés de 
ETEL (Cross Etel) se informó al Centro Nacional de Coordinación de 
Salvamento Marítimo Español que el buque petrolero se encontraba 
navegando con dificultades y escorado. En este primer contacto ETEL 
comunico que el buque no precisaba asistencia pues podía navegar por sus 











Pocos minutos más tarde, el Capitán del buque remitió una comunicación al 
MRCC2 de ETEL informando que se encontraban a salvo y que tanto los 
tripulantes como la carga se encontraban seguros y que se dirigían hacia un 
puerto de refugio, probablemente el puerto de Donges en la desembocadura 
del Rio Loira. 
Pese a eso el siguiente comunicado fue que estaban coordinando la 
emergencia mencionando, que el buque se había partido en dos y que todos 
los tripulantes habían sido rescatados por medio de helicópteros. 
 
A partir de este accidente se produjeron graves  daños medioambientales ya 
que la marea negra afecto a la costa atlántica de Francia donde hay un gran 
número de reservas naturales y espacios naturales protegidos. También las 
cosas españolas se vieron afectadas. Es aquí donde se inicia la alerta marítima 
por parte de las autoridades españolas. El informe oficial indicaba de costa. 
En 2007 el tribunal correccional de Paris dicta una sentencia histórica 
condenando al 100% de culpa al armador, gestor, y a la sociedad de 
clasificación Rina3 a pagar colectivamente la indemnización a las víctimas de la 
marea negra. La misma sentencia absuelve al capitán, y a los oficiales del 
servicio de salvamento a los que se acusaba de negligencia en un principio. 
Decimos que la sentencia es historia porque instaura en Francia por primera 
vez el concepto de ―perjuicio ecológico‖ y acelera el proceso de la obligación de 
que todos los buques sean de doble fondo a partir del 2015 según la OMI. 
 
 
1.3.8 Desastre del Prestige 
 
Sin duda es la catástrofe más presente en todos nosotros por su cercanía en el 
tiempo y por la enorme repercusión mediática que tuvo y tiene en la sociedad 
española actualmente. Hay numerosas publicaciones, estudios, trabajos, 
artículos etc. Relativos al accidente del Prestige que analizan profundamente 
todos los aspectos técnicos y jurídicos pero como no es caso de estudio para 
este trabajo, haremos un repaso rápido a lo ocurrido en 2002 para ponerlo en 
contexto con lo que se quiere trabajar durante este proyecto. 
                                                          
2
―Maritime Rescue Coordinating Center‖. Son las estaciones costeras encargadas de la 
coordinación de rescates en accidentes marítimos.  
 
3
 RINA (Registro Navale Italiano) Era la sociedad de clasificación encargada de llevar a cabo 






El 13 de noviembre de 2002, el petrolero monocasco ―Prestige‖ se accidentó en 
una tormenta mientras transitaba cargado con 77 000 toneladas de fuelóleo 
frente a la costa de a Morte, en el noroeste de la Península, y tras varios días 
de maniobra para su alejamiento de la costa gallega se acabó hundido a unos 
250 km de la misma. El vertido de la carga causó una de las catástrofes 
medioambiental más grandes de la historia de la navegación, tanto por la 
cantidad de contaminantes liberados como por la extensión del área afectada, 
una zona comprendida desde el norte de Portugal hasta las Landas de Francia. 
El episodio tuvo una especial incidencia en Galicia, donde causó además una 
crisis política y una importante controversia en la opinión pública. 
El derrame de petróleo del Prestige ha sido considerado el tercer accidente 
más costoso de la historia, pues la limpieza del vertido y el sellado del buque 
tuvieron un coste de 12 000 millones de dólares según algunas fuentes, el 
doble que la explosión del Challenger pero por detrás de la desintegración del 
Columbia y el accidente nuclear de Chernobyl. 
Se especuló con la posibilidad, nunca demostrada, de que la grieta en el casco 
del Prestige fuese provocada por el choque con un contenedor o un tronco a la 
deriva. Se sabe que horas antes tres barcos que navegaban por la misma zona 
transportando contenedores, troncos de madera y tubos de 1 metro de 
diámetro, perdieron parte de sus cargas. Un barco perdió ese mismo día 13 de 
noviembre unos 200 troncos de 17 m de largo por 30-50 cm de diámetro. 
Muchos de ellos aparecieron en la costa los días siguientes y consta en las 
transcripciones de las cintas grabadas entre los equipos de salvamento, pues 
en la madrugada del día siguiente al aviso de emergencia se ordena a la 
embarcación Salvamar Atlántico que abandone la búsqueda de troncos en alta 
mar y acuda a combatir un vertido de fuel que amenazaba con entrar en la ría 
de Muros. El capitán Mangouras declararía al juez, tras ser detenido, que «La 
fisura en el costado de estribor se produjo por un golpe externo, a causa de un 
contenedor o del oleaje». 
Sin embargo, la tesis más aceptada es que la rotura del casco se debió a la 
fatiga de los materiales ante los envites del mar, lo que provocó una grieta en el 
costado de estribor que afectó los tanques de carga. Esta grieta, que en un 
primer momento se estimó de unos 15 metros, fue ampliándose hasta alcanzar 
los 35 metros los días siguientes. Otra posible explicación es el 
desprendimiento de una plancha del casco del buque, al cual le habrían 






El barco, de 26 años de antigüedad, se encontraba en muy mal estado y fue 
reparado en 2001 en Guangzhou (Cantón, China); en esta reparación fueron 
reforzadas las paredes de los tanques de lastre 2 y 3 de estribor por presentar 
corrosión y deformaciones.6 Incluso ya en 1996 fue también reparada esta 
misma zona en Constanza (Alemania). En 1999 el buque fue sancionado en 
Nueva York y Rotterdam por distintos errores de seguridad graves, y la 
Asociación Española de Operadores de Productos Petrolíferos lo tenía vetado. 
La mencionada reparación en China, que sirvió de base para una acusación 
frustrada a la empresa certificadora ABS, parece estar muy ligada al accidente. 
En mayo de 2001 se realizó una inspección que reveló la corrosión que sufrían 
los mamparos de los tanques de fuel, de un grado tal que precisaban a 
sustitución de al menos 1000 toneladas de acero. Los propietarios del Prestige 
consiguieron rebajar esta cifra a 600 toneladas, y la propia ABS rebajó el 
arreglo a 362 toneladas de acero. Pero la realidad es que solo se sustituyeron 
282 toneladas, según las actas del astillero chino. Posteriormente, en mayo de 
2002 el barco fue revisado de nuevo en Dubai, pero esa inspección no 
comprobó el estado de la corrosión de los mamparos de los tanques 2 y 3 de 
lastre.Según declaró en 2008 en su juicio Georgios Aleivizos, director técnico 
de la armadora griega Universe Maritime, el barco estaba desde hacía meses 
realizando labores de transporte no estuario desde San Petersburgo y no había 
pasado las pertinentes revisiones porque su destino era ser desguazado. No 
obstante, se le asignó un último encargo para transportar fuel a Singapur, para 
lo que se contrató al capitán Efstrapios A. Kostazos, pero este denunció en 
varias ocasiones el pésimo estado del barco al armador y a la aseguradora, por 
lo que renunció a realizar el viaje. Se decidió entonces contratar al capitán 
Mangouras, quien se hizo cargo del barco en septiembre de 2002. 
 
 









Este apartado que se centra en clasificar e identificar a una sustancia o artículo 
como peligroso es una de las partes fundamentales en el sistema 
implementado para las Naciones Unidas.  En los diferentes códigos 
internacionales de transporte de mercancías peligrosas albergan un volumen 
importante de información y que para cualquier usuario es necesario que quede 
perfectamente claro. 
Por ejemplo, hasta que una correcta clasificación e identificación no se haya 
efectuado, el expedidor o transportista no podrá realizar ninguna acción con la 
materia. La clasificación, seguida de la identificación de la sustancia por un 
nombre y un número, son vitales para seguir con el resto de trámites. Si 
queremos aplicar el sistema de la ONU para las acciones que hemos 
comentado es necesario entender algunos aspectos que explicaremos a lo 
largo de este apartado. 
Los modos de transporte marítimo y aéreo, hasta finales de 1970, disponían de 
su propio sistema de clasificación independiente del de carretera y ferrocarril 
con muy pocas similitudes entre ellos. Esto hacia que fuese el detonante 
potencial de un desastre, especialmente por el incremento del transporte de 
mercancías peligrosas en todo el mundo y por varios medios de transporte. La 
distribución de este degenero en multimodal y extremadamente compleja.  
No obstante, la ONU, haciéndose eco de este problema que existía, aprobó en 
1954, a través de su Consejo Económico una resolución que establecía la 
creación de un Comité que redactara un conjunto de reglas normalizadas para 
el transporte de mercancías peligrosas válidas para todos los modos de 
transporte. Hoy en día lo conocemos como el Comité de Expertos en el 
transporte de mercancías peligrosas y en el sistema global de armonizado de 
clasificación y etiquetado. Este publica las Recomendaciones relativas al 
transporte de mercancías peligrosas, una de las bases para la realización de 
este proyecto generalmente conocidas por todos como el ―Libro Naranja‖ y 
cuya decimotercera edición se publicó en 2003. 
Cuando el comité se reunió por primera vez, la OMI, una agencia de la ONU, 
se encontraba en su gestación en el momento de la publicación del Libro 
Naranja, por lo que el código IMDG se ha mantenido alineado con las 






Al adoptar el IMDG las Recomendaciones, estas tomaron por primera vez el 
carácter de ley internacional 
Co el resto de modos se tuvo más problemas ya que alegaban que no se les 
había tenido sufrientemente en cuenta a la hora de redactar esta ley y además 
no eran lo suficientemente restrictivas para ellos. Este tira y afloja fue la tónica 
durante todo el periodo de los sesenta y setenta pero con el cambio de algunos 
mandatarios internacionales como algunos accidentes graves, hicieron que 
todos los modos de transporte con muy buena voluntad acabaran reconociendo 
una armonización entre ellos. 
El RID/ADR comenzó por adoptar el sistema de las Naciones Unidas de las 
clases de riesgo aunque no hizo lo mismo con la Clasificación. 
Dando un vistazo a este criterio de clasificación podemos ver que las 
diferencias son mínimas. La clasificación que se presenta más adelante es la 
que siguen las instrucciones técnicas de la OACI, el RID, el ADR y el Código 
IMDG aunque el modo aéreo no está exactamente en consonancia con estos. 
En el Código IMDG que sirvió de base para las nombradas Recomendaciones 
relativas al transporte de mercancías peligrosas ya comentado anteriormente 
por eso las explicaciones que debíamos hacer para entender mejor la 
clasificación las haremos de lo relativo al Capitulo dos del Código 
 
2.0.1 Grupos de Embalaje 
 
Debemos tener en cuenta que la identificación de una sustancia dentro de una 
clase determinada no nos indica su grado de peligrosidad respecto a otra clase 
o incluso dentro de la misma. Por ejemplo un bidón de gasolina es 
potencialmente mucho más peligroso que un bote de pintura común para 
decoración sin embargo está agrupado dentro de la misma Clase 3 como 
veremos más adelante. A partir de este inconveniente si se puede llamar así, 
se desarrolló el concepto de grupos de embalaje (GE), que este si nos da una 
apreciación sobre el grado de peligrosidad del producto. De estos grupos 
existen tres niveles bien diferenciados: 
 Grupo de embalaje I:  Materias muy peligrosas 
 Grupo de embalaje II: Materias medianamente peligrosas 






En el código IMDG quedan asignados estos grados dentro de la Parte 2 del 
código bajo nombre de ―Contaminantes del mar y desechos”   con respecto a 
estos el Código determina que: ―Los desechos deberán transportarse de 
conformidad con lo prescrito en las clases correspondientes teniendo en cuenta 
sus riesgos y los criterios que figuran en el Código. Los desechos no regidos 
por lo dispuesto en el presente código, pero que queden comprendidos en el 
Convenio de Basilea4, podrán transportarse con arreglo a lo dispuesto en la 
Clase 9” 
 
2.0.2 Números ONU y nombres de expedición 5 
 
La función principal y por lo que se tomó la medida de establecer un número a 
cada materia peligrosa es la de hacer la identificación más sencilla, pero al 
igual que las clases no determina el grado de peligrosidad, aspecto que queda 
exclusivo al GE como hemos visto en el punto anterior. 
Otra función evidente que podemos deducir es la de ayudar a superar la 
barrera lingüística con tal de que no haya confusiones y realizar una 
caracterización internacional de carácter numérico. 
En la actualidad, la secuencia numérica va desde el 0001 hasta el 3376, que en 
comparación con el número de sustancias peligrosas registradas es muy 
pequeño (vide Introducción) 
El código IMDG determina en su parte 2.0.2.1 que ―Las mercancías peligrosas 
se asignan a sus correspondientes números ONU y nombre de expedición en 
función de su clasificación de riesgo y de su peligrosidad‖ 
Estos números ONU Según lo dispuesto en el Código se puede clasificar de la 
siguiente manera: 
 Hasta el 0999 son adjudicados a las sustancias explosivas, pero solo 
alrededor de 500 están  asignados actualmente 
 Del 1000 al 3468 al resto de clases y son: 
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 En el IMDG 2009 versión Española, el nombre de expedición se utiliza con el mismo 






o Sustancias químicas puras, por ejemplo  la acetona, ácido 
sulfúrico etc. 
o ―Familias‖ químicas entradas genéricamente ir su nombre químico 
o por su uso final. Estas entradas van siempre proseguidas de las 
siglas NEP que determina que estas familias no estás 
especificadas en otra Parte. 
Las familias a las que nos referimos son muy generales por lo que se establece 
que las entradas deben completarse con un nombre químico reconocible en la 
lengua o lenguas donde vayan a ser utilizados o transportados estos productos. 
Esta última medida se tomó con la finalidad de ayudar a los servicios de 
emergencia  para que puedan  saber con qué producto están trabajando en 
caso de emergencia. 
En las entradas de productos de mercancías junto a su número ONU tienen 
escritas unas disposiciones especiales que indicaran si una sustancia no se 
considera peligrosa para el transporte o si y además si existe algún tipo de 
restricción modal. Estas disposiciones las veremos en el tercer capítulo de este 
trabajo explicadas con mayor precisión  
 
 
2.1 CLASE 1: Materiales y objetos explosivos 
 
Dentro de esta clase figuran algunos de los productos más peligrosos. Incluyen 
no solo explosivos en sí, sino también sustancias, tales como algunas sales 
metálicas, que por sí mismas o en ciertas mezclas, o cuando están expuestas 
al calor, choque o fricción, pueden causar explosiones, generalmente seguidas 
de incendio. Algunas sustancias pueden convertirse en explosivas debido a 
cambios químicos en su estructura (auto-oxidación) sin causa alguna aparente. 
Su transporte, debido a sus características especiales tiene una regulación 
especial.  Existe un suplemento al Libro Naranja de la ONU (Manual de 
pruebas y criterios que detalla los métodos de ensayo para la identificación de 
materias y objetos como de clase 1 y además situarlos a la división apropiada a 
la que pertenecen. 
Estas mercancías, además de estar reguladas por los reglamentos 
internacionales deben cumplir aspectos relativos al transporte recogidos en 







Se entiende por materias y objetos explosivos de la clase 1 los siguientes: 
 Materias explosivas: materias sólidas o líquidas (o mezclas de materias) 
que, por reacción química, pueden desprender gases a una temperatura, 
presión y velocidad tales que pueden ocasionar daños en su entorno. 
Materias pirotécnicas: materias o mezclas de materias destinadas a 
producir un efecto calorífico, luminoso, sonoro, gaseoso o fumígeno o 
una combinación de tales efectos, como consecuencia de reacciones 
químicas exotérmicas auto sostenido no detonantes. 
 Objetos explosivos: objetos que contengan una o varias materias 
explosivas y/o materias pirotécnicas. 
 Materias y objetos no mencionados en a) ni en b) fabricados con el fin 
de producir un efecto práctico por explosión o con fines pirotécnicos. 
Las materias y objetos explosivos de la clase 1, deben incluirse en una división 
y en uno de los grupos de compatibilidad siguientes, y su código de 
clasificación está formado por el número de la división y la letra del grupo de 
incompatibilidad. 
Las divisiones son las siguientes: 
1.1 Materias y objetos que presentan un riesgo de explosión en masa. 
Afecta de manera casi instantánea a toda la carga. 
1.2 Materias y objetos que presentan un riesgo de proyección sin riesgo de 
explosión en masa. 
1.3 Materias y objetos que presentan un riesgo de incendio con ligero 
riesgo de efectos de llama o producción de onda expansiva o de 
proyección, o bien de ambas, pero sin riesgo de explosión en masa. 
1.4 Materias y objetos que solo presentan un pequeño riesgo de explosión 
en caso de ignición o cebado durante el transporte. Los efectos se 
limitan esencialmente a los bultos y normalmente no dan lugar a la 
proyección de fragmentos de tamaño apreciable ni a grandes 
distancias. Un incendio exterior no debe implicar la explosión 







1.5 Materias muy poco sensibles que implican un riesgo de explosión en 
masa, con una sensibilidad tal que, en condiciones normales de 
transporte, hay muy poca probabilidad de detonación o de paso de la 
combustión a la detonación. 
1.6 Objetos extremadamente poco sensibles que no supongan riesgo de 
explosión en masa. Dichos objetos no contendrán más que materias 
detonantes extremadamente poco sensibles y que presenten una 
probabilidad despreciable de encebamiento o de propagación 
accidental. El riesgo queda limitado a la explosión de un objeto único. 
Los grupos de compatibilidad son los siguientes: 
A Materia explosiva primaria. 
B Objeto que contenga una materia explosiva primaria y que tenga menos 
de dos dispositivos de seguridad eficaces. 
C Materia explosiva propulsora u otra materia explosiva secundaria 
deflagrante u objeto que contenga dicha materia explosiva. 
D Materia explosiva secundaria detonante o pólvora negra, u objeto que 
contenga una materia explosiva secundaria detonante, en cualquier 
caso sin medios de detonación ni carga propulsora, u objeto que 
contenga una materia explosiva primaria y que tenga al menos dos 
dispositivos de seguridad eficaces. 
E Objeto que contenga una materia explosiva secundaria detonante, sin 
medios de cebado, con carga propulsora. 
F Objeto que contenga una materia explosiva secundaria detonante, con 
sus propios medios de cebado, con carga propulsora. 
G Materia pirotécnica u objeto que contenga una composición pirotécnica, 
o bien objeto que contenga a la vez una materia explosiva y una 
composición luminosa, incendiaria, lacrimógena o fumígena. 






J Objeto que contenga una materia explosiva y además un líquido o gel 
inflamables. 
K Objeto que contenga una materia explosiva y además un agente 
químico tóxico. 
L Materia explosiva u objeto que contenga una carga explosiva y presente 
además un riesgo particular y que exija el aislamiento de cada tipo. 
N Objetos que no contengan más que materias detonantes 
extremadamente poco sensibles. 
S Materia u objeto embalado o concebido de forma que todo efecto 
peligroso debido a un funcionamiento accidental quede circunscrito al 
embalaje, a menos que éste haya quedado deteriorado por el fuego, en 
cuyo caso los efectos de la onda expansiva deben ser lo suficientemente 
reducidos para no entorpecer la lucha contra incendios ni otras medidas 
de emergencia en las inmediaciones del bulto. 
Los grupos de compatibilidad indican si los explosivos de diferentes 
apartados pueden transportarse en el mismo vehículo o contenedor.  
Como regla general ―letras iguales‖ pueden viajar juntas. Sin embargo 
hay excepciones a esta regla, siendo la más importante que las 
sustancias del grupo S, que solo pueden pertenecer al grupo 1.4 por 
definición, pueden viajar con cualquier otro explosivo excepto aquellos 
de los grupos A y L. 
Ejemplos muy típico de materias y objetos de la Clase 1 serían la 
pólvora negra(UN 0027(1.1D)), artificios de pirotecnia (UN 0335 (1.3G) 
 
 
2.2 CLASE 2: Gases 
 
Se consideran materias de la clase 2, las materias que a 50 ºC, tengan una 
tensión de vapor superior a 300 kPa (3 bares); o esté en estado gaseoso a 20 
ºC, a la presión normalizada de 101,3 kPa. Dentro de esta denominación 






distintos. Los hay inflamables y no inflamables, tóxicos y no tóxicos. Además 
los hay inflamables y tóxicos (a la vez). Otra familia importante por lo peligrosa 
son los químicamente inestables que pueden ser además tóxicos y no tóxicos. 
Las materias y objetos de la clase 2 se subdividen del modo siguiente: 
 
 Gases comprimidos: gases cuya temperatura crítica sea inferior a 20 ºC. 
Aire comprimido, nitrógeno comprimido, oxígeno comprimido, etc. 
 Gases licuados: gases cuya temperatura crítica sea igual o superior a 20 
ºC. Cloro, amoníaco, propano, butano, etc. 
 Gases licuados refrigerados: gases que, cuando son transportados, se 
encuentran parcialmente en estado líquido a causa de su baja 
temperatura. Neón líquido refrigerado. 
 Gases disueltos a presión: gases que, cuando son transportados, se 
encuentran disueltos en un disolvente. Amoníaco en agua, acetileno en 
acetona, etc. 
 Generadores aerosoles y recipientes de reducida capacidad que 
contengan gases. Cartuchos de gas a presión. 
 Otros objetos que contengan un gas a presión. 
 Gases no comprimidos no sometidos a disposiciones especiales. 
 Recipientes vacíos y cisternas vacías. 
Todos los gases quedan asignados a uno de los grupos siguientes en función 
de las propiedades peligrosas que presenten: 
 
A asfixiante: gas no comburente, no inflamable y no tóxico que diluya o 
reemplace el oxígeno normalmente presente en la atmósfera. 
O comburente: pueden causar o favorecer más que el aire, en general 
mediante la aportación de oxígeno, la combustión de otras materias. 
F inflamable: gas que a una temperatura de 20 ºC y presión de 101,3 kPa, 
sea inflamable en mezclas de un 13% como máximo (volumen) con aire, o que 
tenga una banda de inflamabilidad con el aire de al menos 12 puntos de 
porcentaje, con independencia de su límite inferior de inflamabilidad 
T tóxico: gas cuya CL50 para la toxicidad aguda es inferior o igual a 5.000 
mL/m3 (ppm). 






TC tóxico, corrosivo 
TO tóxico, comburente 
TFC tóxico, inflamable, corrosivo 
TOC tóxico, comburente, corrosivo 
 
 
2.3 CLASE 3: Líquidos inflamables 
 
Vulgarmente se les denomina inflamables, altamente inflamables 
espontáneamente inflamables en aire, etc. Para el caso de líquidos, su grado 
de peligrosidad es inversamente proporcional a su punto de inflamación (Flash 
Point), es decir, cuanto más bajo es el punto de inflamación, mayor es su 
peligrosidad. 
 
Son generalmente líquidos que por efecto de una llama o por aumento de 
temperatura pueden arder. Gasolinas, gasóleos, aceites minerales, benceno, 
barnices, alcoholes, etc. 
 
Esta definición se aplica a las materias y los objetos que contengan materias 
que: 
 
Tengan un punto de fusión igual o inferior a 20 ºC a una presión de 101,3 kPa. 
Tengan, a 50 ºC, una presión de vapor máxima de 300 kPa (3 bares) y no sean 
completamente gaseosos a 20 ºC y a la presión normalizada de 101,3 kPa. 
Tengan un punto de inflamación máximo de 61 ºC. 
Materias sólidas en estado fundido cuyo punto de inflamación sea superior a 61 
ºC y que sean entregadas al transporte o transportadas en caliente a una 
temperatura igual o superior a su punto de inflamación. 






A Materias con un punto de inflamación inferior a 23 ºC, no tóxicas, no 
corrosivas 
B Materias con un punto de inflamación inferior a 23 ºC, tóxicas 
C Materias con un punto de inflamación inferior a 23 ºC, corrosivas 
D Materias con un punto de inflamación inferior a 23 ºC, tóxicas y 
corrosivas, así como los objetos que contengan tales materias 
E Materias con un punto de inflamación de 23 ºC a 61 ºC, valores límites 
comprendidos, que puedan presentar un grado menor de toxicidad o 
corrosividad 
F Materias y preparados que sirvan de plaguicidas con un punto de 
inflamación inferior a 23 ºC 
G Materias con un punto de inflamación superior a 61 ºC, transportadas o 
entregadas al transporte calientes a una temperatura igual o superior a su 
punto de inflamación 
H Envases vacíos 
Clasificación, según su grado de peligrosidad: 
 
Se clasifican, según su grado de peligrosidad como sigue: 
 
Letra a) materias muy peligrosas: materias líquidas inflamables con un punto 
de ebullición de 35 ºC como máximo, y materias líquidas inflamables con un 
punto de inflamación inferior a 23 ºC, que o bien son muy tóxicas o muy 
corrosivas según los criterios de los reglamentos 
Letra b) materias peligrosas: materias líquidas inflamables que tengan un 
punto de inflamación inferior a los 23 ºC y que no estén clasificadas en la letra 
a) con excepción de las materias del marginal 2301, 5º c) del ADR 
Letra c) materias que presentan un grado menor de peligrosidad: materias 
líquidas inflamables que tengan un punto de inflamación de 23 ºC a 61 ºC, 
comprendidos los valores límites, así como las materias de los marginales 






2.4 CLASE 4.1: Materiales Solidos inflamables. 
También son materias inflamables en estado sólido las que son capaces de 
arder por efecto del calor, llamas abiertas o chispas. Bajo la acción del calor 
pueden formar mezclas explosivas de vapor y aire y, algunas, gases tóxicos. 
Pueden ser: madera, serrín, celulosa de madera, azufre, celuloide, compuestos 
de fósforo, etc. Están incluidas en esta clase: 
 
Las materias y objetos sólidos fácilmente inflamables y los que se inflaman bajo 
efecto de una proyección de chispas o que puedan causar un incendio por 
efecto de frotamiento. 
Las materias de reacción espontánea que puedan sufrir (a temperaturas 
normales o elevadas) una descomposición fuertemente exotérmica causada 
por de transporte excesivamente elevadas o por contacto con impurezas. 
Las materias relacionadas con materias de reacción espontánea que se 
distinguen de estas últimas por tener un punto de descomposición exotérmica 
superior a 75 ºC, y que pueden experimentar una descomposición fuertemente 
exotérmica y pueden, en ciertos envases/embalajes, responder a los criterios 
relativos a las materias explosivas de la clase 1 
Para la determinación del grupo de embalaje de esta división se tiene que 
realizar algunas pruebas bastante complicadas 
También pueden clasificarse mediante esta tabla: 
 
A Materias y objetos orgánicos inflamables sólidos 
B Materias y objetos inorgánicos inflamables sólidos 
C Materias explosivas en estado no explosivo 
D Materias relacionadas con materias de reacción espontánea 
E Materias de reacción espontánea que no requieren regulación de 
temperatura 
F Materias de reacción espontánea que requieren regulación de 
temperatura 








2.5 CLASE 4.2: Materias que pueden experimentar inflamación 
espontanea 
 
En esta clase se incluyen: 
Las materias que pueden experimentar inflamación espontánea (pirofóricas): 
son materias, mezclas y disoluciones (líquidas o sólidas) que en contacto con 
el aire, incluso en pequeñas cantidades, se inflaman en período de 5 minutos. 
Las materias que experimentan calentamiento espontáneo: son materias, 
objetos, mezclas y disoluciones que al contacto con el aire, sin aportación de 
energía, son susceptibles de calentarse. Estas materias únicamente pueden 
inflamarse en apreciables cantidades (varios kilogramos) y después de un largo 
período de tiempo (varias horas o días). 
Estas materias se subdividen del modo siguiente: 
 
A  Materias orgánicas espontáneamente inflamables 
B Materias inorgánicas espontáneamente inflamables  
C Combinaciones órganometálicas espontáneamente 
inflamables 
D Envases vacíos 
 
Clasificación según su grado de peligrosidad: 
 
Según su grado de peligrosidad en: 
 espontáneamente inflamables (pirofóricas) 
 que experimentan calentamiento espontáneo 
 que experimentan poco calentamiento espontáneo 
Pueden ser sólidas pirofóricas orgánicas (nº ONU 2846), líquidas pirofóricas 
orgánicas (nº ONU 2845), combinaciones organometálicas y corrosivas, etc. 
Son: fósforo blanco, combinaciones de fósforo con ciertos metales (alcalinos o 







2.6 CLASE 4.3: Materias que en contacto con el agua desprenden gases 
inflamables 
 
Son sustancias que, por reacción con el agua, desprenden gases inflamables 
que pueden formar mezclas explosivas con el aire, así como los objetos que 
contienen materias de esta clase. 
Pueden ser orgánicas, combinaciones organometálicas, materias en 
disolventes orgánicos e inorgánicas.  
También son conocidas comúnmente como ―reactivas al agua‖ o ―peligrosas 
cuando se humedecen‖ 
 
2.7 CLASE 5.1: Materias comburentes 
 
Son sustancias que, aunque por ellas mismas no necesariamente son 
combustibles pueden generalmente, al producir oxígeno, causar o contribuir a 
la combustión de otro material.  
El grupo de embalaje para materias comburentes solidas se asigna de acuerdo 
a los resultados de determinadas pruebas de laboratorio. Los métodos de 
ensayo para comburentes líquidos no han sido desarrollados todavía. 
Al ser una clasificación ambigua y posiblemente con una dificultad mayor para 
entender de qué materias estamos hablando unos ejemplos típicos de 
materiales de la clase 5.1 son: 
 Nitrato sódico UN 1498 
 Permanganato potásico UN 1490 
 Generador químico de oxigeno UN 3356 
Una subdivisión de este tipo de materias de manera muy básica y según su 
peligrosidad puede ser: 
 
A Materias comburentes líquidas y sus soluciones acuosas 
B Materias comburentes sólidas y sus soluciones acuosas 







2.8 CLASE 5.2: Peróxidos orgánicos 
 
La clase 5.2 se refiere a las materias orgánicas que contienen la estructura 
bivalente -0-0- y pueden ser consideradas como derivados del Peróxido de 
hidrógeno, en el cual uno o dos de los átomos de hidrógeno son sustituidos por 
radicales orgánicos. 
Son sustancias comburentes como las anteriores definidas en la clase 5.1, pero 
que además, son combustibles y relativamente inestables, que pueden 
desprender oxígeno al descomponerse, lo que favorece considerablemente la 
combustión. De ahí su especial peligrosidad pues por un lado comburentes y 
por otros combustibles. 
Se clasifican en siete tipos (de tipo "A" a tipo "G") según el grado de 
peligrosidad que presenten. Algunos peróxidos orgánicos solo pueden 
transportarse en condiciones de regulación de temperatura, calculada a partir 
de la temperatura de descomposición autoacelerada (TDAA) de cada tipo de 
peróxido. 
Clasificación: 
Se pueden clasificar en dos grandes grupos atendiendo a su necesidad de 
regulación de temperatura en el transporte: 
 Peróxidos orgánicos para los que no se requiere regulación de 
temperatura: van desde el nº ONU 3101 hasta 3110 sólidos o líquidos. 
 Peróxidos orgánicos para los que se requiere regulación de temperatura: 
van desde los nº ONU 3111 hasta 3120 sólidos o líquidos 
A parte de esta clasificación este tipo de sustancias pueden tener uno o más de 
las siguientes propiedades: 
 Son susceptibles de descomposición explosiva 
 Arden rápidamente 
 Son sensibles al impacto o a la fricción 
 Reaccionan peligrosamente con otras sustancias  
 Causan daños graves a los ojos 
Algunos de los materiales definidos deberán ser transportados en unas 
condiciones de temperatura controlada. Muchos de ellos deberán ser 
manipulados con extremo cuidado y a la mínima porción de alguna impureza 
de polvo u otras sustancias químicas o simplemente un impacto pueden tener 






Esta clase ha sido revisada y modificada mediante diversas actualizaciones y 
actualmente no existen números ONU para peróxidos específicos, más bien 
existen entradas genéricas en la lista de materiales peligrosos incluida en el 
Libro Naranja.  
Por ejemplo dos muestras de este tipo de mercancías serian: 
 Peróxido orgánico de Tipo B, liquido UN 3101 
 Peróxido orgánico de Tipo F, solido, con regulación de temperatura UN 
3120 
Con respecto al grado de peligrosidad definido de la "A" a la "G" el tipo "A" no 
es aceptado para transporte, mientras que un peróxido tipo G no es 
considerado peligroso para el transporte. 
 
2.9 CLASE 6.1 Materias toxicas 
 
La palabra toxica ha acabado reemplazando a la palabra venenoso en todas 
las reglamentaciones. Son una enorme variedad de sustancias que, muchas 
veces, no tienen ni afinidades químicas ni características físicas comunes y que 
solo presentan en común el que son tóxicos para el ser humano los animales y 
el medio ambiente. Son sustancias de las que por experiencia se sabe, o cabe 
admitir por ensayos sobre animales, y en cantidades relativamente pequeñas y 
por una acción única o de corta duración, que pueden dañar a la salud del ser 
humano o causar su muerte por inhalación, absorción cutánea o ingestión. 
Además dentro de esta toxicidad, se distinguen por las vías de afección: 
 Tóxicos por inhalación. 
 Tóxicos por ingestión. 
 Tóxicos por absorción cutánea. 
También pueden subdividirse en: 
 Polvos tóxicos. 
 Gases tóxicos. 
 Gases tóxicos sin olor. 







Aquellos que desprenden gases tóxicos cuando están en contacto con agua, 
ácidos o bajo la influencia de otras sustancias. 
Estas materias se subdividen del modo siguiente: 
 
 
A Materias muy tóxicas por inhalación, con un punto de inflamación 
inferior a 23 ºC 
B Materias orgánicas con un punto de inflamación igual o superior a 23 
ºC, o materias orgánicas no inflamables 
C Compuestos organometálicos y carbonilos 
D Materias inorgánicas que, al contacto con el agua (al igual que con la 
humedad ambiental), con soluciones acuosas o con ácidos, puedan 
desprender gases tóxicos y otras materias tóxicas que reaccionan con 
el agua 
E Las demás materias inorgánicas y las sales metálicas de las materias 
orgánicas 
F Materias y preparaciones que se usen como plaguicidas 
G Materias destinadas a laboratorios y a experimentación, así como a la 
fabricación de productos farmacéuticos, siempre y cuando no 
aparezcan enumeradas en otros apartados de esta clase 
H Envases vacíos 
Clasificación según su grado de peligrosidad: 
 Pueden ser atendiendo a su grado de peligrosidad: 
1. Materias muy tóxicas 
2. Materias tóxicas 
3. Materias que presenten un grado menor de toxicidad 
Ejemplos: cianuro de hidrógeno estabilizado y disoluciones, carbonilos, 
hidrocarburos halogenados, mezclas antidetonantes para combustibles de 
motores, cianuros, nitruros, compuestos de arsénico compuestos de mercurio, 
etc. 
Al clasificar una sustancia como toxica, se debe tomar en consideración en 
primer lugar la experiencia humana. Si no hay evidencia conocida de este tipo, 






conocemos como de Dosis Letal (DL) o por otra parte de Concentración Letal 
(CL). Estas pruebas se conocen como DL₅₀ Y CL₅₀ porque si un 50% de una 
población de animales muere dentro un periodo concreto de tiempo, la 
sustancia es un veneno 
La tabla adjunta aporta criterios de clasificación a partir de los valores de dosis 





















Muy tóxicas a) < 5 < 40 < 0,5 














2.10 CLASE 6.2: Materias infecciosas 
 
A efectos del Código IMDG como queda estipulado en el apartado 2.6.3 de 
este se define sustancia infecciosa como: ―sustancias respecto de las cuales se 
sabe o se cree fundadamente que contienen agentes patógenos. Los agentes 
patógenos son microorganismos (tales como bacterias, virus, rickettsias, 
parásitos y hongos) y otros agentes tales como priones, que pueden causar 






Además es necesario conocer la definición que hace este mismo código de los 
productos biológicos: ―los productos derivados de organismos vivos, fabricados 
y distribuidos de conformidad con lo dispuesto por las autoridades nacionales 
competentes, las cuales pueden imponer condiciones especiales para su 
autorización, destinados a la prevención, el tratamiento o el diagnóstico de 
enfermedades del ser humano o de los animales, o con fines conexos de 
elaboración, experimentación o investigación. Pueden incluir, sin estar 
necesariamente limitados a ellos, productos acabados o no acabados, como 
vacunas.‖ 
 
2.11 CLASE 7: Materias radioactivas 
 
El concepto de sustancias radioactivas es el más moderno de todas las clases 
que hemos visto ahora. Anteriormente se definía material radioactivo todo 
aquel cuya actividad específica fuera superior a 70 kilobecquerels por 
kilogramo. Pero desde la enmienda de 2001 en el Libro Naranja, el sistema ha 
cambiado es necesario conocer los radionúclidos que contiene y si se 
transporta la materia radiactiva de forma especial, es decir, una materia 
radiactiva solida no susceptible de dispersión o bien contenida en una capsula 
sellada, o no es necesario este transporte. También es obligatorio conocer la 
actividad de las sustancias para determinar si está sujeta a las 
reglamentaciones. Es una tarea difícil para los no expertos, y aún más cuando 
los radionúclidos que se tiene que transportar no se encuentran listados. 
Otros de los inconvenientes de los materiales clasificados es que el peligro que 
entrañan no es visible y sus efectos son casi siempre a largo o muy largo plazo 
mientras que hasta  ahora, los que hemos visto eran obvios como explosiones, 
fuego, corrosión etc. 
La clasificación según peligrosidad que se realiza en la lista de mercancías 




Esta es similar que los GE pero llevan un sentido contrario, esto significa que I 






2.12 CLASE 8: Materias corrosivas 
Son sustancias que, por su acción química, dañan el tejido epitelial de la piel y 
las mucosas al entrar en contacto con ellas, o que, en caso de fuga, puedan 
originar daños a otras mercancías o a los medios de transporte o destruirlos, 
pudiendo dar lugar a otros peligros. También se aplica a materias que solo 
producen un líquido corrosivo al entrar en contacto con el agua o que, con la 
humedad natural del aire, produzcan vapores o neblinas corrosivos. 
 
El término corrosivo no determina un tipo específico de productos que posean 
ciertas características estructurales comunes, químicas o reactivas. Los hay 
líquidos, gases y otros sólidos. Algunos son ácidos, otras bases y sales 
corrosivas. La mayoría tienen carácter inorgánico pero los hay también 
orgánicos. 
La asignación a los grupos de embalaje fundamenta en la experiencia adquirida 
con ocasión de exposiciones accidentales, además de los criterios que se 
enuncian a continuación. 
Destrucción total del tejido cutáneo: 
 Grupo de embalaje I: si después de una exposición a la materia 
corrosiva de 3 minutos o menos y un periodo de observación de 60 
minutos 
 Grupo de embalaje II: después de una exposición a la materia corrosiva 
de entre 3 minutos y 60 minutos y un período de observación de 14dias. 
 Grupo de embalaje III: una exposición  a la materia corrosiva de entre 60 
minutos y 4 horas, con un periodo de observación superior a 14 días.  
 
2.13 CLASE 9: Materias y objetos que presentan peligros diversos 
 
En este caso la ONU termina reconociendo que hay un número de materias y 
objetos que durante el transporte pueden suponer un peligro diferente a los que 
hasta ahora habíamos visto.  
El código IMDG confirma este hecho ―Las sustancias y los objetos de la Clase 
9 (sustancias y objetos peligrosos varios) son sustancias y objetos que, durante 







La Clase 9 comprende, entre otras cosas:  
 Las sustancias y los objetos no incluidos en otras clases, respecto de los 
cuales la experiencia ha demostrado, o pueda demostrar, que son de 
índole lo bastante peligrosa como para aplicarles las disposiciones de la 
parte A del capítulo VII del Convenio SOLAS 1974, en su forma 
enmendada 
 Las sustancias que no están sujetas a las disposiciones de la parte A del 
capítulo VII de dicho Convenio, pero a las que se aplican las 
disposiciones del Anexo III del MARPOL 73/78, en su forma enmendada. 
El Comité de Expertos es el encargado de asignar el grupo de embalaje 
conveniente para las mercancías de esta clase y es que actualmente aún no 
hay unos criterios marcados y generales. 
Para que nos hagamos una idea de que mercancías pueden venir definidas en 
esta clase, en los diferentes códigos de transporte se ponen ejemplos como: 
 Módulos de bolsas inflables tipo airbags UN 3268 
 Sustancia liquida potencialmente peligrosa para el medio ambiente UN 
3082  
 Sustancia solida potencialmente peligrosa para el medio ambiente 
UN3077 
















3.- CONDICIONES DE TRANSPORTE  
 
3.1 LISTA DE MERCANCIAS PELIGROSAS Y CANTIDADES LIMITADAS. 
Este capítulo igual que el anterior debe ser conocido por todos los involucrados 
en el transporte de mercancías peligrosas especialmente por su importancia en 
la seguridad de su transporte. Como otros capítulos de los códigos sobretodo 
ADR e IMDG las generalidades nos dan unas pautas para interpretar las tablas 
continuas siempre con un marcado carácter técnico. 
Debemos introducir algunos conceptos previos para una correcta utilización de 
los códigos y sus entradas en las diferentes tablas. 
Un importante punto de estas generalidades a lo largo de los diferentes códigos 
es la designación oficial del transporte que se describirá con mayor precisión 
en los epígrafes siguientes. Esta designación  oficial podrá figurar entre 
paréntesis otra designación oficial pero entre paréntesis por ejemplo es común 
encontrar algo parecido a una entrada: ETANOL (ALCOHOL ETILICO)  
Las designaciones oficiales de transportes genéricos o ―no especificadas en 
otra parte‖ (NEP) a las que se les aplique la disposición especial 274 en la 
columna (6) de la tabla A del capítulo perteneciente a estas disposiciones, 
deberán completarse con el nombre técnico de la mercancía, salvo que una ley 
nacional o u convenio internacional prohíba esta divulgación.  
Las sustancias pueden aparecer, bien con un nombre genérico o con la 
designación antes nombrada NEP 
 En caso que la entrada sea por nombre técnico deberá ser un nombre 
químico reconocido que se utilice normalmente en manuales, revistas o 
textos científicos 
 Si una mezcla de sustancias peligrosas se describe mediante de los 
epígrafes NEP o ―genérico‖, bastara indicar los dos componentes que 
más contribuyan al riesgo según el criterio de la clasificación definida en 
el capítulo 2 de este trabajo. 
En el caso de las mezclas y soluciones, es obvio que estas deben considerarse 
como la materia peligrosa y los calificativos ―MEZCLA‖ y ―SOLUCION‖  según 
sea el caso deberá integrarse en la designación oficial del transporte. Es 
aconsejable que se indique también la concentración de la solución, un ejemplo 






3.1.1 Lista de Mercancías Peligrosas 
 
En la lista de mercancías peligrosas se incluyen 20 columnas donde, de forma 
muy clara se precisa toda la información que se necesita para el transporte. 
En principio, cada línea de la tabla A de este capítulo, afecta a la materia o las 
materias que correspondan al número ONU determinado. Con ello cada 
columna de la tabla A esta dedicada a un aspecto concreto como veremos a 
continuación y que una buena interpretación de ellas es básica para la 
seguridad del transporte. 
 Las cuatro primeras casillas indican la materia o las materias que 
corresponden a la línea pudiéndose complementar con las disposiciones 
especiales que se indicaran en la columna (6) y que introduciremos más 
adelante. 
 Las casillas siguientes recogen las disposiciones especiales aplicables 
aún forma de información completa o de código. Los códigos remiten a 
datos detallados que figuran en la parte, el capítulo, la sección o la 
subsección indicados en las notas explicativas siguientes. Una casilla 
vacía indica que no hay ninguna disposición especial y que solo son 
aplicables las disposiciones generales o bien que está en vigor la 
restricción de transporte indicada en las notas explicativas. 
Es un hecho común en todos los códigos que se den unas notas explicativas 
para cada columna y con una estructura igual. Estas notas se pueden 
interpretar de la siguiente manera: 
Columna (1) No ONU: contiene el número de las Naciones Unidas asignado a 
la mercancía peligrosa por el Subcomité de Expertos de las Naciones Unidas 
en Transporte de Mercaderías Peligrosas (Lista de las Naciones Unidas).  
 
Columna (2) Nombre de expedición: en esta columna figura el nombre de 
expedición en letras mayúsculas, el cual puede ir seguido de un texto 
descriptivo complementario en minúsculas. Los nombres de expedición pueden 
darse en plural cuando existan isómeros de la misma clasificación. Los hidratos 
pueden estar incluidos bajo el nombre de expedición de la sustancia anhidra.  
Columna (3) Clase o división: indica la clase y, en el caso de la Clase 1, la 
división y el grupo de compatibilidad asignado al objeto o a la sustancia 






Columna (4) Riesgo(s) secundario(s): esta columna contiene el número o los 
números de clase de riesgo o de los riesgos secundarios, que se han 
determinado aplicando el sistema de clasificación descrito en la parte 2. En 
esta columna también se indica que una mercancía peligrosa es contaminante 
del mar, de la siguiente manera:  
P – Contaminante del mar: una lista no exhaustiva de contaminantes del 
mar conocidos, basados en criterios y asignaciones establecidos 
previamente  
 
Columna (5) Grupo de embalaje/envase: se da el número del grupo de 
embalaje/envase (es decir, I, II o III), caso de habérsele asignado al objeto o a 
la sustancia. Si se indica más de un grupo para la entrada de que se trate, el 
grupo de embalaje/envase de la sustancia o del preparado que haya de 
transportarse se deberá determinar, en función de sus propiedades. 
Columna (6) Disposiciones especiales: Esta columna presenta unas 
características especiales. En ella se introduce un código que va desde el 001 
hasta el 998 y cada uno de estos números nos especifican unas características 
que será un punto más de este apartado y explicaremos como entenderla 
Columna (7a) Cantidades limitadas: en esta columna se indica la cantidad 
máxima por embalaje/envase interior u objeto, para el transporte de 
mercancías peligrosas como cantidades limitadas. Igual que en la anterior es 
necesaria una explicación adicional. 
 
Columna (7b) Cantidades exceptuadas: en esta columna figura un código 
alfanumérico descrito para indicar la cantidad máxima por embalaje/envase 
interior y exterior para el transporte de mercancías peligrosas como cantidades 
exceptuadas. 
 
Columna (8) Instrucciones de embalaje/envasado: esta columna contiene 
códigos alfanuméricos que hacen referencia a las correspondientes 
instrucciones de embalaje/envasado que se especifican en este estudio. Las 
instrucciones en cuestión prescriben el embalaje/envasado requerido (incluidos 
los embalajes/envases de gran tamaño), que pueden utilizarse para el 







Columna (9) Disposiciones especiales de embalaje/envasado: esta columna 
contiene códigos alfanuméricos que hacen referencia a las correspondientes 
disposiciones especiales de embalaje/envasado. Las disposiciones en cuestión 
indican los embalajes/envases incluidos los embalajes/envases de gran 
tamaño. 
 
Columna (10) Instrucciones sobre embalaje/envasado en RIG: esta columna 
contiene códigos alfanuméricos que hacen referencia a las correspondientes 
instrucciones de embalaje/envasado para el transporte en RIG, que indican el 
tipo de RIG que deberá utilizarse para el transporte de la sustancia de que se 
trate. Un código que incluya las letras "IBC" (siglas de RIG en inglés) hace 
referencia a las instrucciones de embalaje/envasado aplicables a la utilización 
de RIG. 
Columna (11) Disposiciones especiales sobre RIG: esta columna contiene 
códigos alfanuméricos, incluida la letra "B", que hacen referencia a las 
correspondientes disposiciones especiales de embalaje/envasado aplicables a 
la utilización de instrucciones de embalaje/envasado que lleven el código "IBC", 
según se describe en 4.1.4.2. 
Columna (12) Esta columna está reservada 
Columna (13) Definidas las instrucciones para el transporte en cisternas y 
contenedores para gráneles: Esta columna contiene códigos T aplicables al 
transporte de mercancías peligrosas en cisternas portátiles y vehículos cisterna 
para el transporte por carretera 
 
Cuando en esta columna no se indique el código "T", se considerará que las 
mercancías peligrosas no están autorizadas para el transporte en cisternas, a 
menos que se cuente con la aprobación específica de la autoridad competente. 
 
Columna (14) Disposiciones especiales sobre cisternas: esta columna 
contiene notas "TP" (véase 4.2.5.3) aplicables al transporte de mercancías 






carretera. Las notas "TP" de esta columna son aplicables a las cisternas 
portátiles especificadas en las columnas 12 y 13. 
 
Columna (15) FEm: esta columna remite a las correspondientes fichas de 
emergencia contra INCENDIOS y DERRAMES de la "Guía sobre las fichas de 
emergencia: Procedimientos de intervención de emergencia para buques que 
transporten mercancías peligrosas". 
El primer código FEm hace referencia a la correspondiente ficha contra 
incendios (por ejemplo, ficha contra incendios Alfa "F-A" ficha contra incendios 
general). 
 
El segundo código FEm hace referencia a la correspondiente ficha contra 
derrames (por ejemplo, ficha contra derrames Alfa "S-A" sustancias tóxicas). 
 
Los códigos subrayados FEm (casos especiales) indican las sustancias, 
materias u objetos respecto de los cuales se proporcionan orientaciones 
adicionales en los procedimientos de emergencia. 
 
En el caso de las mercancías peligrosas adscritas a denominaciones N.E.P., u 
otras denominaciones genéricas, los procedimientos de emergencia más 
pertinentes podrán variar según las propiedades del componente 
potencialmente peligroso y, en consecuencia, los expedidores podrán declarar 
códigos de FEm diferentes de los indicados en el presente Código si, con 
arreglo a sus conocimientos, dichos códigos fueran más precisos. 
 
Las disposiciones que figuran en esta columna no tienen carácter obligatorio. 
 
Columna (16) Estiba y segregación: en esta columna figuran las 







Columna (17) Propiedades y observaciones: en esta columna figuran las 
propiedades y observaciones de las mercancías peligrosas de la Lista. Las 
disposiciones de esta columna no tienen carácter obligatorio. 
Las propiedades características de la mayoría de los gases indican su 
densidad en relación con la del aire. Las cifras incluidas entre paréntesis dan la 
densidad del respectivo gas en relación con la del aire. 
.1 "más ligero que el aire" cuando la densidad de vapor es de entre la mitad 
de la del aire y la del aire; 
.2 "mucho más ligero que el aire" cuando la densidad de vapor es inferior a 
la mitad de la del aire; 
 
.3 "más pesado que el aire" cuando la densidad de vapor es de entre la del 
aire y el doble de la del aire; y 
.4 "mucho más pesado que el aire" cuando la densidad de vapor es 
superior al doble de la del aire. 
 
Cuando se indican límites de explosividad, las cifras corresponden al 
porcentaje en volumen de los vapores de la sustancia de que se trata en 
mezcla con el aire. 
La facilidad y el grado de mezcla con el agua varían considerablemente de un 
líquido a otro, habiéndose indicado en la mayoría de las entradas el grado de 
miscibilidad. En tales casos, "miscible con el agua" significa normalmente que 
la sustancia de que se trata puede mezclarse con agua en cualquier proporción 
formando con ella una mezcla por entero líquida homogénea. 
 








Ilustración 9 Entrada Lista mercancías Peligrosas (Fuente: Código IMDG 2012) 
 
Nota sobre disposiciones especiales:  
En la columna (6) se especifica un número correspondientes a disposiciones 
especiales relativas al transporte. Estas están explicadas en el capítulo 
dedicado a las explicaciones para cada número. Estos van desde el 1 hasta el 
978 pero se utilizan una muy pequeña cantidad de estos. Los más comunes y 
que podemos ver algún ejemplo en la tabla antes presentada son: 
 113 No se permite el transporte de las mezclas químicamente  
inestables 
 221 las sustancias incluidas bajo este epígrafe no serán del grupo de 
embalaje I 
 223 Si el producto químico o las propiedades físicas de una sustancia 
son tales que cuando se ensaya no se corresponde con el criterio 
establecido para la clase o división listada en la columna (3) o en 
cualquier otra, no se encuentra sujeto a esta reglamentación. 
Con las ultimas enmiendas 33 y 34 del código IMDG muchos de estos números 








3.1.2 Cantidades limitadas  
 
Muchos de los envases y embalajes para mercancías peligrosas antes de ser 
utilizados son sometidos a pruebas con el fin de ser homologados y verificados 
para el transporte de estas mercancías. El Comité de las Naciones Únicas 
reconoce que pequeñas cantidades de esas mercancías, destinadas a 
consumo muy frecuentemente, no generan un peligro significativo durante el 
transporte. El resultado fue el establecimiento de las disposiciones de 
cantidades limitadas, cuyo principal propósito es reducir el número de pruebas 
UN requeridas. Los requisitos en la documentación en el marcado y etiquetado 
no varían en la reglamentación modelo aunque si hay pequeñas diferencias 
entre os diversos modos. Como en muchos otros aspectos esta tendencia es a 
armonizar los diferentes códigos a pesar de que a partir del 1999, aparecieran 
dificultades de orden práctico que reducen la utilización efectiva de las 
reglamentaciones. 
En resumen, las mercancías embaladas en cantidades limitadas que cumplan 
las disposiciones pertinentes de los capítulos donde se definan estas 
cantidades para cada código, no están sujetas a las disposiciones de estos 
mismos. 
Hay ciertas materias que está prohibido su transporte en cantidades limitadas 
como: 
 Explosivos 
 Peróxidos orgánicos 
 Material radioactivo 
 La mayoría de sustancias del grupo de embalaje I 
La mayoría de sustancias que pueden ser transportadas en cantidades 
limitadas, pero con límite de masa o capacidad dependerán de su grupo de 
embalaje. De acuerdo con lo establecido en los códigos, estas mercancías 
deben transportarse en embalajes combinados, es decir con el requerimiento 
de utilización de envases interiores y exteriores. 
De esta forma entendemos que por ejemplo,  una sustancia de la Clase 3 con 
un GE II puede transportarse en un embalaje combinado con un envase interior 
de un litro de capacidad máxima dentro de otro por ejemplo una caja de cartón. 
Otra situación es si una empresa quiere enviar cinco litros de acetona (Clase 3 
GE II) En botellas de cristal, éstas no pueden tener más de un litro y anclarlas 






bruta hecho común y regla general en todos los modos que contiene 
cantidades limitadas.  
Las disposiciones de cantidades limitadas se utilizan para algún tipo de 
artículos de consumo cuotidiano y para transportar pequeñas cantidades de 
mercancías peligrosas. En la práctica no se requieren para estos embalajes 
pruebas formales, no obstante, el expedidor es responsable de asegurar que 
los embalajes son capaces de soportar las condiciones normales de un 
trayecto. 
En los distintos modos de transporte pueden variar las reglas sobre cantidades 
limitadas indicadas en las ―Recomendaciones de las Naciones Unidas‖ la 
siguiente tabla muestra estas diferencias con más detalle. 
 








La Estiba y segregación para el transporte de cantidades limitadas tienen sus 
características propias definidas sin contar las que aparecen en la columna  
(16) perteneciente a la estiba de estas mercancías. El etiquetado de las 





Ilustración 9 Marcas para cantidades limitadas (Fuente: Código IMDG Enm. 36-12) 
 
3.1.3 Cantidades exceptuadas  
 
Al igual que las cantidades limitadas, las cantidades exceptuadas no estarán 
sujetas a ninguna otra disposición del código al que nos refiramos salvo 






Todas las mercancías peligrosas que pueden transportarse como cantidades 
exceptuadas de acuerdo con las disposiciones establecidas en los códigos 






El número de bultos que contengan mercancías peligrosas baladas/envasadas 
en cantidades exceptuadas en cualquier unidad de transporte no será superior 
a 1 000.  










Ilustración 100 Marca Cantidades exceptuadas (Fuente: ecosmec.com) 
 
3.2 EMBALAJE, ENVASADO Y CISTERNAS 
 
Una vez que la mercancía ha quedado perfectamente clasificada dentro de las 
peligrosas, es necesario asegurarse de que no representara un peligro durante 
su transporte y de que llegara a su destino con condiciones de seguridad. Para 
conseguir esto los principales elementos de los que disponemos son los 
envases y embalajes.  
El sistema de las naciones Unidas acepta cuatro tipos de envases y embalajes 
para mercancías peligrosas: 







2. Envases y embalajes hasta 400Kg o 450 l. 
3. Grandes recipientes a granel y grandes embalajes hasta 3000 kg. 
4. Cisternas portátiles. 
 
 
3.2.1 Tipos de envases y embalajes 
 
Antes de introducir los diferentes tipos y sus características hay una serie de 
definiciones marcadas por los propios códigos que es necesario conocer ya 
que forman parte de estos tipos que encontraremos: 
 Embalaje combinado: consiste en uno o varios envases interiores 
sujetos en un embalaje exterior para propósitos de transporte, por 
ejemplo, botellas en cajas. 
 Embalaje compuesto: consiste en una protección exterior y un recipiente 
interior construidos de tal manera que el recipiente interior y el exterior 
forman un todo integrado 
 Bulto: es el producto final de la operaciones i embalaje y envasado 
constituido por estos y el producto preparado para ser transportado 
 Envase: es el recipiente y todos los demás elementos o materiales 
necesarios para que el recipiente pueda desempeñar su función de 
contención 
 Recipiente: es el receptáculo destinado a recibir o contener sustancias 
incluyendo cualquier dispositivo de cierre 
 Envase simple: es aquel que no requiere ningún embalaje exterior para 
desempeñar su función de contención durante el transporte 
Las condiciones generales que deben cumplir los envases y embalajes 
destinados al transporte de mercancías peligrosas, cuya responsabilidad es del 
expedidor, son los siguientes 
 Los envases y embalajes deben ser adecuados para su uso y estar en 
buenas condiciones, aunque no es necesario que sean nuevos. 
 El expedidor debe tener en cuenta: 
o El tipo de transporte 
o Las condiciones del transporte, incluyendo trasvases entre 
distintos vehículos o almacenes, así como el cambio de paletas y 
sobreembalajes. 






o Los efectos de la temperatura, la presión y la vibración en el 
envase o embalaje. 
Los envases y embalajes serán compatibles con su contenido. Esta condición 
se debe a que hay muchos disolventes que reaccionan con el plástico o gran 
cantidad de ácidos atacan al metal. Para probar esta compatibilidad los 
recipientes deben someterse a pruebas de almacenamiento de larga duración o 
ensayos acelerados utilizando líquidos patrones. Generalmente el expedidor es 
responsable de asegurar la utilización de envases y embalajes adecuados. 
Estas pruebas son definidas y expuestas en los capítulos pertenecientes a 
cada código. Hay pruebas especiales para el transporte aéreo por diferencias 
de presión y los envases y embalajes destinados al este modo de transporte 
son susceptibles de posibles fugas (Accidente Pan am). 
Si están destinados a transportar líquidos, deben dejar un margen de llenado 
suficiente para permitir la dilatación de los mismos durante el trayecto. El 
margen suele ser de un 5%, es decir, un bidón de 200 l normalmente tiene una 
capacidad física de 210 l.6 
Los envases y embalajes deben tener cierres que sean seguros y no permitan 
pérdidas de contenido; los destinados a contener líquidos deben resistir la 
presión interna que puede generarse durante el transporte.  
Los envases internos con botellas dentro de cajas, se deberán colocar de 
forma que con vibraciones o movimientos no se produzcan roturas o derrames. 
Todos los envases y embalajes que sean nuevos, reutilizados o 
reacondicionados deben ser capaces de pasar las pruebas pertenecientes. Es 
el expedidor el que tiene la responsabilidad de asegurar que cada uno de estos 
las pase cada vez que sea llenado. Es muy importante conocer las etiquetas y 
marcas propias de los embalajes reutilizados y estos están específicos en el 
Libro Naranja. 
                                                          
6
 Por lo que respecta a los límites de vacío únicamente, se podrán aplicar las disposiciones 
relativas a los embalajes/envases para sustancias sólidas si la sustancia viscosa tiene un 
tiempo de salida de un viscosímetro DIN con orificio de 4 mm de diámetro de más de 10 
minutos a 20 ºC (viscosidad correspondiente a un tiempo de salida superior a 690 s a 20 ºC, 








Ilustración 11 Tabla Marcas envases o embalajes reutilizables (Fuente: IMDG) 
 
A parte de las disposiciones para la utilización de embalajes reacondicionados, 
los códigos determinan las condiciones de embalaje y envasado de las 
diferentes clases de mercancías peligrosas. Se pueden consultar en el capítulo 
4 del Código IMDG o en el mismo capítulo del RID/ADR 
En ellos se especifica el transporte de Explosivos, los embalajes y envases 
para fines de salvamento o clases distintas a la Clase 1. Así como las 
disposiciones generales de la utilización de los embalajes de medio tamaño 
(RIG) o los de gran capacidad  (GRG) en condiciones de presión para todos 
ellos y condiciones de embalaje y envasado. 
 
3.2.2 Instrucciones de embalaje 
 
Es una tónica en todos los modo seguir una serie de instrucciones para el 
embalaje excepto para la Clase 7, siguiendo siempre un registro normalizado. 
En las páginas siguientes se muestran algunos ejemplos con una guía de cómo 
deben interpretarse.  
El objetivo de estas instrucciones de embalaje UN es ayudar al usuario de las 
reglamentaciones a encontrar en la lista de mercancías peligrosas que envases 






Por ejemplo para una entrada UN 1830 ácido sulfúrico, la lista de mercancías 
peligrosas muestra los siguientes métodos de embalaje permitidos: 
 
 
Envases y embalajes 400 kg/ 450 l P001 
GRG IBC02 
Grandes embalajes No permitido 
Cisternas T11 
 
Cada una de las instrucciones de la parte derecha de la tabla tiene su tabla 
correspondiente en los códigos. 
Legalmente hasta que los modos adopten estas nuevas instrucciones las 
disipaciones existentes permanecerán vigentes. Hay diferencias entre los 
modos, por ejemplo si un expedidor tiene un líquido inflamable del grupo de 
embalaje I y adquiere un bidón de plástico para realizar un envío determinado, 
no podrá hacerlo porque el código IMDG prohíbe el uso de estos embalajes. 
Hecho que dificulta un comercio abierto e internacional por eso una de las 
finalidades de este estudio será valorar una armonización de los diferentes 
modos.  
Con tal de resumir un extenso número de tablas y con tal de facilitar la 
búsqueda de un correcto embalaje y envasado por parte del usuario se ha 
elaborado la siguiente tabla:  
 
INSTRUCCIONES DE EMBALAJE 
P001 Materias liquidas P002 Materias solidas 
P1XX Explosivos P2XX Gases 
P3XX Líquidos inflamables   
P4XX Solidos inflamables   
P5XX Comburentes P52X Peróxidos orgánicos 
P6XX Toxicas P62X Infecciosas 
P8XX Corrosivos P9XX Otros Peligros 
IBCXXX Grandes Recipientes para Gráneles (GRG) 







Como vemos la Clase 7 no dispone de instrucciones de embalajes por lo 
comentado anteriormente. Sin embargo se permitirán envases y embalajes 
ajustados específicamente a las disposiciones de este tipo de materiales. 
En el caso del transporte de mercancías por vía aérea, las tablas para las 
instrucciones de embalaje y envasado, son sustancialmente distintas pero con 
la misma base técnica en cuanto a los envases. Este código tiene sus propias 
numeraciones para definir el tipo de envase/embalaje adecuados. 
 
 
Ilustración 12 Tabla para transporte de baterías de litio (Fuente: IATA) 
 
 
3.2.3 Disposiciones relativas a la utilización de cisternas portátiles, fijas y 
contenedores de gas 
 
En esta sección se describen las disposiciones generales para la utilización de 
este tipo métodos de transporte de todas de las clases menos la 2 por la 
evidente imposibilidad (Clase 2: Materias Solidas). 
En estas disposiciones se estipula que las cisternas portátiles deberán estar 
conformes según lo estipulado en sus respectivos códigos tanto en diseño, 
materiales de construcción y aspectos técnicos, así como a los controles y 
pruebas que debe superar.  
La forma en que deberán ser transportadas las materias está conforme a las 
instrucciones de transporte para las cisternas portátiles en la columna (10) de 






Durante el transporte, las cisternas portátiles deberán estar adecuadamente 
protegidas contra daños del depósito y de los equipos de servicio, en caso de 
choque lateral o longitudinal, o de vuelco.  
El Grado de Llenado debe ser revisado por el expedidor  previamente habrá 
tenido de escoger un tipo de cisterna adecuado además, de revisar las juntas 
de estanqueidad, el equipo de servicio y los revestimientos protectores. 
Además en los Códigos IMDG y ADR coinciden en que una cisterna portátil con 
las siguientes deficiencias no podrá ser utilizada: 
 Su grado de llenado es superior al 20% pero inferior al 80%, excepto en 
el caso en que los depósitos de las cisternas portátiles estén divididos 
en secciones de una capacidad máxima de 7500 litros por medio de 
tabiques de separación o rompeolas. 
 Si se adhieren al exterior del depósito o del equipo de servicio restos de 
materia transportada.  
 Si tiene alguna fuga o están dañadas hasta tal punto que la integridad 
dela cisterna o de sus elementos de elevación o de estiba puedan estar 
comprometidas. 
 Si el equipo de servicio no ha sido examinado y considerado en buen 
estado de funcionamiento. 
Este grado de llenado es calculado mediante unas fórmulas que dependen de 
variables como el porcentaje de capacidad, el grado de dilatación cubica (α), o 




3.3.  PROCEDIMIENTOS DE EXPEDICIÓN 
 
Posiblemente sea el apartado más importante para los expedidores de 
mercancías peligrosas. 
En este capítulo se enuncian las disposiciones  relativas a la expedición de 
mercancías peligrosas, en lo que se refiere al marcado, al etiquetado y a la 







Podemos decir que estas acciones son las posteriores a una vez tenemos las 
materias clasificadas y envasadas o embaladas. Después se deberá 
prepararon documento que será de ayuda para su transporte. El propósito de 
esta información es asegurar que las personas que manipulan las mercancías 
tengan conocimiento de los riesgos que existen para la sustancia concreta 
transportada. 
Con la llegada de las nuevas tecnologías, las maneras de expedir la 
documentación han sido cambiantes y con ellos los códigos han tenido que 
adaptarse como se denota en las últimas enmiendas por ejemplo la Resolución 
MSC 328 (90) del Código IMDG que adopta un marcado ámbito de aplicación 
para documentación digital. 
En las disposiciones Generales del capítulo para la los procedimientos de 
expedición quedan claras las situaciones en que el transportista podrá rechazar 
la mercancía. 
a) Se le facilitara un ejemplar del documento de transporte de mercancías 
peligrosas y los demás documentos o información que se exigen en el 
presente Código. 
b) Se facilitará un formato electrónico la información correspondiente a las 
mercancías peligrosas 
El propósito que se persigue indicando la documentación que acompaña a la 
remesa es garantizar que la sustancia, el material o el objeto de que se trate 
puedan ser identificados rápidamente. Esta rapidez es particularmente 
importante  en el caso de sucesos relacionados con estas mercancías, a fin de 
determinar que procedimientos de emergencia hay que adoptar para hacer 
frente de manera adecuada a la situación y, en el caso de los contaminantes 
del mar, el capitán pueda cumplir las prescripciones relativas a notificación que 
figuran en el Protocolo I del MARPOL 73/78. 
Dentro de las generalidades encontramos todo lo relacionado con el marcado y 
etiquetado así como utilización de los Sobreembalajes, cargas unitarias, 
unidades vacías sin limpiar, bultos mixtos, bultos arrumados en unidad de 









3.3.1 Marcado y etiquetado de los bultos y los RIG. 
Marcado 
El marcado es la aplicación de la designación oficial de transporte  del numero 
ONU a un envase o embalaje, contenedor  cisterna o GRG. Como ya se ha 
explicado con anterioridad, la designación oficial de transporte es la que se 
encuentra en la lista de números ONU con cualquier nombre técnico añadido si 
fuera necesario. 
 
Ilustración 113: Panel Naranja para mercancías peligrosas (Fuente: Publicación BOE Nº 182 de 
2009) 
 
Las recomendaciones de las Naciones Unidas y los modos de transporte 
requieren normalmente que esta información se aplique a cada envase o 
embalaje. 
Ocasionalmente, se pueden requerir otras marcas, por ejemplo, existe una 
marca UN para sustancias de elevada temperatura. Los contaminantes marinos 








Ilustración 14 (Fuente IMDG) 
 
Los modos de transporte por si mismos pueden añadir más requisitos. Por 
ejemplo, en el trasporte aéreo es estipulado por la OACI y la IATA con carácter 
obligatorio mostrar el nombre y domicilio del expedidor y del consignatario. 
Con las últimas actualizaciones de los diferentes códigos en sus versiones de 
2013 la marca de ensayos UN  de los envases o embalajes, grandes embalajes 
y GRG no es una parte de este requisito, aunque normalmente debe aparecer 





Las disposiciones relativas a la documentación y tratamiento de la información 
con su intercambio datos relativo al transporte de mercancías peligrosas, 
quedan estipulados en el capítulo 5.4 de los Códigos IMDG y ADR. Estos 
incluyen la utilización de técnicas de transmisión basadas en el tratamiento 
electrónico de datos, lo que comúnmente conocemos como TED. 
En los casos en que se presenten mercancías peligrosas para transporte, 
habrá que preparar documentos semejantes a los exigidos para otras 
categorías de mercancías. El tipo de estos documentos, pueden ser 
establecidos por convenios internacionales que se aplican a ciertas 






Se establecen varias exigencias en los diversos modos, pero una de las 
principales a las que debe responder un documento de transporte de 
mercancías peligrosas es la de dar la información fundamental respecto de los 
riesgos que entrañan las mercancías de que se trate. Por tanto, es muy 
importante que quede reflejada la información básica en el documento de 
expedición de las mercancías peligrosas. 
Uno de los principales propósitos del sistema de la ONU es facilitar información 
al transportista y a los servicios de emergencia en si fuese el caso de una 
emergencia. Esto en pocas palabras se puede resumir en que el papeleo es 
esencial  para todo personal involucrado en el transporte de mercancías 
peligrosas y este al corriente de; que transporte, donde esta estibado, como 
esta envasado o embalado y sobretodo como actuar en caso de emergencia.  
Las Naciones Unidas requieren una declaración:  
― Por la presente declaro que el contenido de esta remesa esta descrito más 
arriba de forma completa y exacta, con la designación oficial de transporte, y 
está correctamente clasificado, envasado, marcado y etiquetado y en todos los 
aspectos en condiciones adecuadas para su transporte por [mar, aire, 
ferrocarril o carretera] de conformidad con los reglamentos internacionales y 
nacionales aplicables.” 
  En los códigos se remarca la importancia de que aparezca el consignador, 
consignatario y la fecha en que el documento sea en el formato que sea. 
En esta documentación se deberá incluir como mínimo:  
1. El número de las Naciones Unidas precedido de las letras UN 
2. El nombre de expedición, determinado de conformidad con la 
designación oficial tratada anteriormente en este capítulo, incluido el 
nombre técnico entre paréntesis. 
3. La clase de riesgo primario o cuando sea necesario la división de las 
mercancías y para la clase uno la Compatibilidad 
4. El numero o los números de clase o de división de riesgo secundario 
correspondientes a la etiqueta o etiquetas de riesgo secundario 
5. El grupo de embalaje asignado, el grupo de embalaje/envase 
correspondiente a la sustancia u objeto. 
El modo en que aparezca la información puede variar de un modo a otro y se 
pueden presentar de formas diferentes, algunos ejemplos podrían ser: 






 Alcohol alélico, 6.1 (3), UN 1098, I 
En estos dos casos, la primera opción esta requerida en los modos RID/ADR y 
la segunda es la que encontraremos para los modos marítimo (IMDG)  y aéreo 
(OACI). 
Además en toda documentación debe haber una descripción de las mercancías 
peligrosas y la masa bruta o volumen.  Puede haber otros requisitos que los 
modos de transporte puedan exigir que normalmente son relativos y 
relacionados directamente con ellos, por ejemplo el punto de inflamación, si es 
contaminante del mar, si son cantidades limitadas o exceptuadas etc. 
Para algunas clases existen disposiciones especiales en los códigos y 
presentan la obligación del cumplimiento de requisitos especiales adicionales 
como en el caso de sustancias infecciosas, Material radioactivos o peróxidos 
orgánicos. 
El certificado de conocido como de ―arrumazón‖ del contenedor es un 
certificado de embalaje expedido por parte del cargador de contenedores ISO, 
cajas intercambiables, del vehículo y los vagones afirmando que: 
 El contenedor es adecuado para recibir las mercancías 
 Las mercancías mismas han sido inspeccionadas y se encuentran libres 
de daños 
 Las mercancías están correctamente marcadas y etiquetadas 
Este certificado no tiene por qué ser expedido por el cargador directamente. De 
hecho en la práctica profesional este es expedido por una organización 
complementaria distinta al expedidor de las mercancías 
La declaración y certificación del contenedor pueden combinarse en un único 
documento cuando sea apropiado. Hoy en día, se requiere una declaración en 
todos los medios de transporte, pero el certificado de embalaje de los 
contenedores se necesita solo en el transporte marítimo. El RID/ADR requiere 
el certificado de embalaje de contenedores si el envío va a realizarse por barco 
o si ha venido en barco. 
Muchas autoridades competentes tienen sus propias variaciones. 
Probablemente, el único documento común conocido en todo el mundo sea la 
declaración de mercancías peligrosas de IATA. Por otra parte la OACI requiere 
un documento, pero no se especifica el diseño. 
En 1996, El comité de las Naciones Unidas adopto las recomendaciones de 






prácticas en la administración, el comercio  y el transporte. Este documento 
original nunca fue ratificado por la ONU ni por ningún código internacional, pero 
sí lo hicieron con una actualización en 2004. La OMI y el ADR/RID incluyen 
este documento de forma que facilita mucho las cosas para el transporte 





3.4 OPERACIONES DE TRANSPORTE 
 
Posiblemente sea el apartado de los códigos internacionales en que haya 
menos cosas en común por un hecho evidente. De esta forma cada modo de 
transporte ha desarrollado sus propias disposiciones según criterios propios. 
De hecho el Comité de las Naciones Unidas no tiene la obligación de 
especificar las disposiciones para el transporte que deben aplicarse cuando las 
mercancías se han cargado sea en el modo que sea. 
Estos pueden dar una serie de recomendaciones y advertencias que tengan en 
cuenta para algunas mercancías peligrosas, por ejemplo 
 Los explosivos deben ir separados por su grupo de compatibilidad 
 Los peróxidos orgánicos tienen que transportarse a temperaturas 
controladas 
 Las materias toxicas deben mantenerse alejadas de los comestibles 
 Las materias infecciosas deben manipularse con especial cuidado 
 Las materias radioactivas precisas requisitos especiales. 
A parte de estas la ONU también presenta unos consejos generales para el 
transporte a granel que es la base  para la segregación de los buques 
quimiqueros con separación por bodegas. 
Como nuestro ámbito de estudio es el marítimo centraremos este apartado en 
el y hablaremos de la estiba y segregación, como quedan reflejadas en el 
código IMDG e intentaremos hacer pequeñas aclaraciones a los comentarios 







3.4.1 La Estiba 
 
Para lograr un buen entendimiento de este capítulo del código IMDG, este nos 
introduce una serie de definiciones relativas a expresiones que aparecen a lo 
largo del contenido teórico para la correcta estiba de mercancías peligrosas en 
todos los tipos de buque. También se establecen las disposiciones específicas 
para buques portacontenedores, de transbordo rodado, los buques de carga a 
granel y los porta- gabarras. 
A continuación presentamos las definiciones que nos ayudan a aclarar todo lo 
relativo a una correcta estiba: 
Apartados de los lugares habitables: los bultos o las unidades de transporte 
deberán estibarse a una distancia mínima de 3 m de la zona de alojamiento, las 
Entradas de aire, los espacios de máquinas y otras zonas de trabajo cerradas. 
 
Unidad de transporte cerrada para la Clase 1: una unidad con estructuras 
permanentes que encierran totalmente el contenido y que pueden sujetarse a la 
estructura del buque y que, salvo para la división 1.4, es estructuralmente 
utilizable según se define en esta sección. Las unidades de transporte con 
paredes laterales o techos de material textil no se considerarán unidades de 
transporte cerradas. El piso de toda unidad de transporte cerrada deberá estar 
construido de madera, entarimado a tope o dispuesto de manera que las 
mercancías vayan estibadas sobre soleras en forma de emparrillado, paletas 
de madera o tablonaje. 
 
Materia combustible: materia que podría o no ser mercancía peligrosa, pero 
que se inflamación facilidad y activa la combustión. Entre las materias 
combustibles se encuentran la madera, el papel, la paja, las fibras vegetales, 
los productos elaborados con esos materiales, el carbón, los lubricantes y los 
hidrocarburos. Esta definición no se aplica al material de embalaje/envase ni al 
tablonaje. 
 
Posibles fuentes de ignición: incluyen, sin que la enumeración sea exhaustiva, 
fuegos descubiertos, tuberías de gases de escape de las máquinas, conductos 
de humos de las cocinas, enchufes eléctricos y equipo eléctrico, incluidos los 
instalados en unidades de transporte refrigeradas o calentadas, a menos que 
sean de tipo certificado como seguro7. 
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Protegidas de las fuentes de calor: los bultos y las unidades de transporte 
deberán estibarse como mínimo a 2,4 m de las estructuras calentadas del 
buque, donde es probable que la temperatura de la superficie sobrepase 55 ºC. 
Ejemplos de estructuras calentadas son las tuberías de vapor, los serpentines 
de calefacción, el techo o las paredes laterales de los tanques de combustible 
calentados y de carga, y los mamparos de los espacios de máquinas. Además, 
los bultos que no se carguen dentro de una unidad de transporte y se estiben 
en cubierta, estarán protegidos de la luz solar directa. La superficie de una 
unidad de transporte se puede calentar rápidamente si está directamente 
expuesta al sol y casi no hay viento, y la carga puede asimismo calentarse. 
Dependiendo de la naturaleza de las mercancías que se encuentren en el 
interior de la unidad de transporte y de la travesía prevista, deberán tomarse 
precauciones para asegurarse de reducir la exposición a la luz solar directa.  
 
Estiba: colocación adecuada de las mercancías peligrosas a bordo de un 
buque a fin de garantizar la seguridad y la protección del medio ambiente 
durante el transporte. 
 
Estiba en cubierta: estiba en la cubierta de intemperie. Por lo que respecta a 
los espacios de carga rodada. 
 
Estiba bajo cubierta: cualquier estiba que no sea en la cubierta de intemperie. 
Por lo que respecta a los buques portacontenedores sin tapas de escotillas, 
véase. 
 
Estructuralmente utilizable: significa, para la Clase 1, que la unidad de 
transporte no presentará defectos importantes en sus componentes 
estructurales, tales como, en el caso de los contenedores, los largueros 
superiores e inferiores, los travesaños superiores e inferiores, el umbral y el 
dintel de las puertas, los travesaños del piso, los montantes de esquina y las 
cantoneras. Se consideran defectos importantes los siguientes: abolladuras 
convexas o cóncavas de más de 19 mm de profundidad, sea cual fuere su 
longitud, en los elementos estructurales; grietas o roturas en los elementos 
estructurales; más de un empalme o un empalme mal hecho (por ejemplo, 
solapado) en los travesaños superiores o inferiores, o en los dinteles de las 
puertas; más de dos empalmes en cualquier larguero superior o inferior o un 
empalme cualquiera en un umbral de una puerta o en un montante de esquina; 
                                                                                                                                                                          







Bisagras de puerta y herrajes que estén agarrotados, retorcidos o rotos, que 
falten o que no funcionen por alguna otra causa; juntas y dispositivos de 
obturación que no cierren herméticamente; o, en el caso de los contenedores, 
cualquier deformación de la configuración en general que impida la debida 
alineación del equipo de manipulación, el montaje y la sujeción sobre los chasis 
o los vehículos, o el acoplamiento en las celdas del buque.  
 
Categorías de Estiba 
 
 Son las normas que especifica el código para la estiba de las diferentes clases 
de mercancías peligrosas según lo que indique la columna (16) tal y como 
hemos visto anteriormente. Estas especificaciones quedan reflejadas en el 
código en dos tablas diferentes, una para la estiba de sustancias de la Clase 1 
excepto los de la división 1.4 y el resto de Clases de la 2 a la 9 e incluyendo los 
de la división 1.4 de la Clase 1.  
 





























Buques de carga 
hasta 12 pax 
En cubierta en unidades de transporte 
cerradas o bajo cubierta 
Buques de pasaje En cubierta en unidades de transporte 
cerradas o bajo cubierta 
Estiba,  
Categoría 02 
Buques de carga 
hasta 12 pax 
En cubierta en unidades de transporte 
cerradas o bajo cubierta 
Buques de pasaje En cubierta en unidades de transporte 




Buques de carga 
hasta 12 pax 
En cubierta en unidades de transporte 
cerradas o bajo cubierta 
Buques de pasaje Prohibido, a menos que se efectúe 
conforme disposiciones especiales 
Estiba,  
Categoría 04 
Buques de carga 
hasta 12 pax 
En cubierta en unidades de transporte 
cerradas o bajo cubierta en unidades de 
transporte cerradas. 
Buques de pasaje Prohibido, a menos que se efectúe 
conforme disposiciones especiales 
Estiba,  
Categoría 05 
Buques de carga 
hasta 12 pax 
En cubierta en unidades de transporte 
cerradas o bajo cubierta 
Buques de pasaje Prohibido, a menos que se efectúe 




La categoría de Estiba para el resto de mercancías sigue el mismo criterio 
estructural pero con una designación diferente que está establecido desde la 
letra ―A‖ hasta la ―E‖. 
Estas designaciones de categoría nos dan una idea del tipo de materiales a 
transportar. 
El Código IMDG acepta unas disposiciones especiales que están definidas en 
el código y estructuradas según el tipo de embalaje/envase, de buque y de 









3.4.2 La Segregación  
 
Este capítulo cuenta de una enorme importancia práctica para el transporte de 
mercancías peligrosas por vía marítima y siempre en los casos de carga y 
descarga de los tipos de buques, uno de los primeros aspectos que se verifica 
su cumplimiento es el de este apartado. Por eso durante este capítulo se 
recogen las disposiciones generales de segregación de mercancías que 
mutuamente son incompatibles. Las disposiciones especiales para tipos de 
buques específicos también quedan reflejadas en el código IMDG junto con la 
normativa de segregación correspondiente a cada uno de ellos. 
  
Primero debemos saber que la segregación consiste en el proceso de separar 
dos o más sustancias u objetos que se consideran mutuamente incompatibles 
si al arriarlos o estibarlos juntos pueden haber riesgos excesivos en caso de 
fuga o de derrame o de cualquier otro accidente. En primera estancia podemos 
pensar que el grado de peligrosidad que entrañan puede variar de unas 
sustancias a otras y por tanto la segregación exigida también puede variar 
según sea el caso.  
La segregación deseada se establecerá con ciertas distancias entre las 
mercancías peligrosas incompatibles o exigiendo que tales mercancías 
peligrosa queden separadas por uno o varios mamparos de acero e incluso 
cubiertas. De aquí entendemos que los espacios intermedios que queden entre 
tales mercancías peligrosas podrán ser ocupados por otra carga que se 
compatible con las dos sustancias peligrosas que se traten. 
Hay unas expresiones típicas que hay que conocer para y que pueden salir en 
otros capítulos de esta parte dado que se aplican tanto a embalajes/envases, 
unidades de carga y segregaciones a bordo de los diferentes tipos de buque: 
 
  A distancia de…‖ 
 ―Separado de…‖ 
 ―Separado por todo un compartimento o toda una bodega de…‖ 
 ―Separado longitudinalmente por todo un compartimento intermedio o 
toda una bodega intermedia de…‖ 
Para determinar las prescripciones de segregación entre dos o más 
mercancías peligrosas es necesario consultar el cuadro de segregaciones y 
como hemos introducido anteriormente la columna (16) de la Lista de 















Para descifrar este cuadro, se facilitan los significados de las cifras y los 
símbolos que aparecen: 
1 ―A distancia de…‖ 
2 ―Separado de…‖ 
3 ―Separado por todo un compartimento o toda una bodega de…‖ 
4 ―Separado longitudinalmente por todo un compartimento intermedio o 
toda una bodega intermedia de…‖ 
X Deberá consultarse la Lista de mercancías peligrosas para comparar si 
existen disposiciones especiales en la columna (16). 
* Se tendrán en cuenta las disposiciones especiales del código IMDG 




El código IMDG continúa con una extensa y clara explicación sobre las 
Operaciones de remesa relativas a la arrumazón y el uso de las unidades de 
transporte conexas 
Además, el código establece mediante una seré de gráficas y cuadros las 
normas de segregación de los ―contenedores IMO‖. Siempre diferenciando 
entre los portacontenedores convencionales y los que no están equipados con 
tapas de bodega, es decir sin bodegas y con una única cobertura. Para estos 
con tal de cumplir con el código IMDG se diseñan con una o dos bodegas a 
proa.  
Veamos a continuación un cuadro de segregaciones para buques 










Ilustración 126 Cuadro Segregaciones para portacontenedores (Fuente: IMDG) 
 
 
3.5 ACTUACIÓN EN CASO DE ACCIDENTE CON MERCANCIAS 
PELIGROSAS 
 
Este es un apartado común en todos los códigos internacionales con las 
diferencias que pueden atribuirse al modo de transporte. Se estipulan unas 
normas que conforman un área que se obviamente referenciadas en los 
códigos y dentro de nuestro ámbito de estudio. Como un estudio de las 
características técnicas de estas normas para todos los códigos no es caso de 
este estudio, veremos cuál es la situación actual de estas en todos los modos. 
En primer lugar, cuando ocurre un accidente durante el viaje, el fabricante de 






avión o el conductor del vehículo y el maquinista del tren no son expertos, pero 
necesitan alguna ayuda para decidir cómo comportarse ante un vertido o un 
incendio. El Libro Naranja no aporta ninguna orientación a propósito de este 
tema y existen diferentes aproximaciones al mismo por parte de diversos 
países yo por los modos de transponte. 
En el transporte de mercancías peligrosas por vía marítima, existen unas fichas 
de emergencia  (FEm) que su utilizan para atender a los barcos en caso de 
derrame o incendio y una Guía de primeros auxilios (GPA) para tratar a las 
heridas provocadas por quemaduras, intoxicación etc. A cada sustancia se le 
asigna una ficha de emergencia en la lista de mercancías peligrosas del código 
IMDG, mientras la Guía de Primeros Auxilios es un documento de referencia 
para incidentes que ocurren en los barcos y lo utiliza la tripulación. Con muy 
pocas excepciones no se identifican los productos químicos por el nombre ni se 
mencionan las FEm en la parte principal del código IMDG. 
Si hablamos del transporte Aéreo, la OACI  ha publicado una única Guía de 
respuesta ante emergencias que tiene una función similar a las del transporte 
marítimo, pero reconociendo la acción limitada que se puede tomar a 10.000 
metros de altura. 
Pero posiblemente el documento más común fuera del ámbito marítimo sobre 
normas de actuación en caso de accidente, no solo en el continente Europeo 
sino que también en parte de África (Norte) y Asia, es la Ficha de Seguridad de 
Transporte. Este documento proviene de los requisitos del ADR por los que un 
conductor de estar en posesión de ―instrucciones escritas‖. El ADR estipula que 
el conductor debe tener unas medidas específicas escritas para poder tomar 
las medidas adecuadas en caso de una emergencia o accidente.8 
Hay publicaciones Americanas sobretodo, que tienen disposiciones muy 
similares para actuar en caso de emergencia, por ejemplo Estados Unidos, 
México, Canadá o Panamá que disponen de una Guía de respuesta ante 
emergencias en tres idiomas. Se trata de un pequeño folleto 
considerablemente menos completo que los homólogos europeos o asiáticos, y 
que deben llevar los conductores obligatoriamente. 
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4. CONSTRUCCION Y ENSAYO DE ENVASES Y EMBALAJES, 
GRG, GRADES EMBALAJES Y CISTERNAS. 
A finales de los ochenta la comisión encargada de las recomendaciones para el 
transporte de mercancías peligrosas de la ONU, decidieron que debía existir un 
sistema normalizado de embalaje en sus recomendaciones y el primer texto 
sobre ello se publicó en 1970. Después de diez años fue cuando las 
Recomendaciones comenzaran a adoptase en las reglamentaciones 
individuales de cada modalidad y paso otra década antes de que dicha 
reglamentaciones se convirtieran en obligaciones. 
En el esquema de las Naciones Unidas define los envases y embalajes bajo un 
amplio rango de descripciones y cuenta con unas pruebas relativas al tipo de 
diseño para identificar si son apropiados para el transporte de sustancias 
químicas peligrosas o no lo son. En el caso de bidones d acero, por ejemplo, 
las disposiciones de las Naciones Unidas establecen la ―la virola, la tapa y el 
fondo deben ser la chapa de acero de un tipo y de un espesor adecuados a la 
capacidad del bidón y el uso al que este destinado‖. Otros apartado de la 
definición clarifican los requisitos, aunque no se especifica la anchura mínima 
del acero y de hecho en la última década, la lámina se ha hecho más delgada 
conforme avanzado a la tecnología. 
Hay muchas similitudes en las descripciones generales que se aplican a todos 
los envases y embalajes, lo que ha conducido a un gran desarrollo innovador 
en algunas áreas, de forma que envases y embalajes no muy usuales puedan 
superar los ensayos. Desde este punto de vista las Naciones Unidas se 
entiende que su misión no es establecer especificaciones estándar para los 
envases y embalajes sino la de promover y asegurar la seguridad en el 
transporte de mercancías peligrosas. 
Por lo tanto, las pruebas se convierten en un factor básico y decisivo para 
determinar la aptitud o no de un envase para el transporte. Las disposiciones 
de las Naciones Unidas tratan de la preparación básica de los ensayo y como 
estos deben desarrollarse así como los indicios que se deben cumplir los 
envases y embalajes después de ser sometidos a las pruebas con tal de 
garantizar la seguridad del transporte. 
La preparación para los envases y embalajes destinados a pruebas son motivo 
de un apartado a parte en el Volumen II de las Recomendaciones de la ONU, 






El tipo de diseño de cada embalaje o envase tiene que ser probado como ha 
quedado claro. Las Naciones Unidas dejan a las autoridades competentes 
decidir la frecuencia con que un envase o embalaje debe volver a ensayarse. 
Muchos países no parecen decidirse a definir periodos de ensayo. 
Es un muy importante resaltar que para cada tipo de diseño de envase o 
embalaje de ensayo. Existe una guía acerca de lo que se entiende por cambio 
del tipo de diseño definido por el ―diseño, tamaño, material, espesor, modo de 
construcción‖. 
Las pruebas tienen que llevarse a cabo con el envase o embalaje tal como se 
prepara para el trasporte, es decir lleno y cerrado como si la mercancía 
estuviera físicamente en su interior. Esto incluiría cualquier accesorio especial, 
por ejemplo cierres con venteo. 
Después de algunos incidentes con ensayos las Naciones Unidas reconocieron 
que ensayar con la propia sustancia causaba grandes problemas de seguridad, 
por lo que permite el uso de materias sustitutivas como el agua para ensayos 
con líquidos. Cuando la densidad relativa de las sustancias excede de 1,2 se 
cebe ajustar la altura de caída en dicho ensayo. 
En los casos que se ensaye con materiales sólidos, el material de prueba debe 
tener las mismas características físicas que el original (granulometría, tamaño, 
masa…). Normalmente la densidad puede ajustarse mediante la inserción de 
cargas adicionales en el envase o embalaje de manera que no afecten a los 
resultados de las pruebas. 
Cuando se prueban embalajes combinados, se deben utilizar en el ensayo los 
envases interiores iguales a los que se vayan a utilizar posteriormente. Un 
problema que se plantea es que muchas empresas tienen más de un tipo de 
envase interior, por ejemplo, pueden tener botellas de vidrio o plástico y 
bidones metálicos. Esto, unido a la existencia d diferentes tamaños y formas de 
los envases y embalajes conduciría a un sinfín de ensayos. Las Naciones 
Unidas se dieron cuenta de esto y permiten la utilización de métodos selectivos 
de ensayo. También facilitan una guía de cuando los envases interiores pueden 
ser cambiados sin necesidad de más pruebas. 
En la Recomendaciones en el apartado referenciado antes también queda 
establecido el porcentaje de llenado de envases para cuando se preparan para 







4.1 CODIGOS PARA DESIGNAR LOS DIFERENTES TIPOS DE EMBALAJE/ 
ENVASE 
Este código consiste en un numero arábigo, que indica el tipo de embalaje o 
envase, son ejemplos el bidón, jarican etc. 
Este número va seguido de una o varias letras mayúsculas en caracteres 
latinos, que indican la naturaleza del material que pueden ser; acero madera, 
cartón, plástico etc. 
Después de estas letras sigue un nuevo número arábigo, que indica la 
categoría del embalaje/envase dentro del tipo al que puede pertenecer. 
En los casos en que tenemos embalajes compuestos las recomendaciones 
obliga a colocar dos  letras mayúsculas en caracteres latinos, una después de 
otra, en el segundo lugar del código. La primera indica el material del recipiente 
interior y la segundo el del exterior. 
En el cuadro siguiente figuran los códigos asignados a los distintos tipos de 
embalaje/envase, según su tipo, el material utilizado para su construcción y su 
categoría. El cuadro remite también a los párrafos que es preciso consular en 






















Códigos calificadores de 
embalajes 
Código Descripción Código Descripción Código Descripción 





2 * Tonel (barril) 
de madera 






C Madera natural W * * Está 
fabricado 









4 Caja D Madera 
contrachapada 
T Embalaje de 
recuperación 







7 * Recipiente a 
presión 
H Material plástico 
 L Textiles 
M * Papel, 
multicapa o 
multihojas 
N * Metal 
(excluido el 
acero y el 
aluminio) 










4.2 PRUEBAS PARA LOS RECIPIENTES 
En este capítulo se hará referencia a las diferentes pruebas a las que tienen 
que ser sometidos todos los embalajes y envases con tal de quedar aprobados 
para el transporte de mercancías peligrosas. Ya hemos visto que el organismo 
encargado de determinar estas pruebas es la ONU y en el ámbito nacional es 
el ―Comité permanente para la organización del transporte de mercancías 
peligrosas‖ que forma parte del Ministerio de Fomento español, el encargado 
de dar a conocer y establecer los factores a medir en dichas pruebas. 
En el apartado de publicaciones de este organismo estatal encontramos la guía 
de recomendaciones para un buen transporte de mercancías peligrosas en 
ingles donde se ratifican todas estas, con una fecha de actualización de Enero 
de 2014.  En este quedan reflejadas también estas pruebas y a modo de 
resumen observamos que podemos realizar 5 pruebas distintas.9 
 
4.2.1 Pruebas de caída    
 
Se debe llevar a cabo para todos los envases y embalajes de mercancías 
peligrosas. Si se ensayan con el sólido o el líquido que van a  contar, las 
alturas de caída son las que siguen: 
Grupo de embalaje I 1,8 m 
Grupo de embalaje II 1,2 m 
Grupo de embalaje III 0,8 m 
 
Si la sustancia peligrosa es líquida y se utiliza agua como sustitutivo, entonces 
se debe ajustar la altura de caída para tomar en cuenta la densidad relativa 
cuando sede de 1,2. 
El número de muestras que se deben ensayar varia: seis para un bidón, cinco 
para una caja y tres para sacos. La orientación de la caída de la muestra 
también varía según el tipo de envase o embalaje. Por ejemplo, una caja de 
cartón ondulado tendría que probarse sobre cuatro caras y una esquina, 
utilizando una mesta nueva en cada caída. 









En la práctica y muy usualmente, dichos ensayos se desarrollan con las 
muestras acondicionadas a temperatura ambiente, sin embargo, cuando el 
envase es de plástico se requiere que la muestra se encuentre a -18ºC, 
manteniéndose el contenido liquido en este estado para realizar la prueba. 
Para mantener esta condición se recomienda la utilización de anticongelantes 
para líquidos con el punto de congelación menor a esta temperatura. 
Los envases y embalajes superan los ensayos si no existen derrames del 
contenido y continúa siendo seguro para el transporte. Este último criterio es 
muy subjetivo ya que las condiciones físicas del embalaje pueden ser bastante 
precarias des pues de una prueba. 
 
 
4.2.2 Prueba de Estanquidad 
 
Se debe aplicar a todos los envases que vayan a contener líquidos y que no 
sean envases interiores de embalajes combinados. El envase se sujeta bajo el 
agua durante cinco minutos y se le aplica una presión de 30 kPa, cuando la 
sustancia o sustancias que vaya a contener sean del grupo de embalaje I o 20 
kPa para sustancias del grupo e embalaje II o III 
 
4.2.3 Prueba de presión interna  
 
También conocido como prueba Hidráulica. Podremos encontrarla con esta 
denominación en varias publicaciones y guías para entender los códigos 
internacionales. 
Al igual que la prueba de estanquidad, se aplica a todos los envases que vayan 
a transportar líquidos. La finalidad principal de esta prueba es minimizar los 
riesgos que puedan provocar un sobrecalentamiento de la mercancía o un 
exceso de presión de vapor en el interior del recipiente, con la explosión que 
podría provocar. Con tal de determinar la presión de vapor requerida es 
necesario conocer la presión de vapor de la sustancia a una temperatura de 
50ºC o 55ºC añadiéndole un 50% de margen de error. Esta es una introducción 
muy básica  y simplificada de los requisitos, ya que existen fórmulas con 
numerosos parámetros muy útiles y aptos para el cálculo. 
 
La prueba de desarrolla llenando el envase con agua y presurizándolo. El 






es de 250 kPa para el grupo de embalaje I y la ONU no determina ningún 





4.2.4 Prueba de apilamiento 
 
Se debe someter a este ensayo todos los envases y embalajes, excepto los 
sacos. El peso aplicado debe ser el equivalente de una altura de apilamientos 
de 3 m y se debe aplicar durante 24 h como mínimo a una temperatura 
ambiente. Excepcionalmente se nombran los bidones y los cuñetes de plástico 
que deberán ser apilados durante 28 días y a una temperatura controlada de 
40 ºC. 
 
4.2.5 Prueba de tonelería 
 
Solo se utiliza para barriles de madera y hasta ahora, por lo la investigación 
que se ha llevado a cabo para este estudio, nunca se ha realizado para un 
certificado UN. 
Los ensayos normalmente se llevan a  cabo solo una vez para tipo de diseño 
original, así como cada vez que se altere ese modelo, parte de eso no hay 
necesidad de repetir los ensayos menos que lo requiera la autoridad 
competente. 
 
4.3 CERTIFICADO Y MARCADO 
 
Una vez sometido a las pruebas requeridas, el envase o embalaje necesita ser 
certificado por la autoridad competente. La ONU no definen como se debe 
hacer o que requisitos se deben cumplir, sin embargo existen algunos 
procedimientos en diferentes países, por ejemplo, en es España es el Comisión 
permanente para la organización del transporte de mercancías peligrosas la 
que regula estas certificaciones. 
El método más común, y en el que se basa el modelo nacional español junto 
con muchos otros países, resulta un sistema centralizado donde una entidad 
lleva adelante la certificación basada tanto en sus propios resultados de 
ensayos o bien en aquellos provenientes de un laboratorio acreditado para ello. 






dispone de un sistema de auto certificación o certificación de un laboratorio por 
tercera parte. Cualquier sistema sea cual sea el elegido, se debe adjudicar una 
marca, lo cual supone la emisión de un código que describa el tipo de envase y 
embalaje y proporcione una indicación del tipo de contenidos que pueden ir 





Todos los embalajes destinados a ser utilizados de conformidad con los 
códigos internacionales de transporte de mercancías peligrosas deberán llevar 
marcas duraderas, legibles y colocadas en un lugar y de un tamaño en relación 
al del embalaje que sean fácilmente visibles y legibles. La colocación de estas 
marcas también es importante y dependiendo del embalaje irán situados en 
una zona determinada.  
La marca deberá comprender: 
a) El símbolo UN (United Nations, ONU) mediante el cual se certifica el 
embalaje según lo expuesto anteriormente 
 
b) El código que designa el tipo de embalaje 
c) Un código que consta de dos partes: 
 X para GE  I, II, III 
 Y para GE II, III 
 Z solo para grupo de embalaje III 
 Letras especiales para embalajes compuestos o 
destinados a transporte de mercancías solidas (―S‖) 
 Los grupos 1H y 3H además deberán llevar el mes y año 
de fabricación. 
 Para transporte de líquidos, la presión hidráulica certificada 
en las pruebas junto con su densidad relativa. 
d) El distintivo del estado que autoriza la asignación de la marca 
e) El nombre del fabricante u otra identificación del embalaje especificada 
por la autoridad competente. 

















4 Caja 1 Bidón 
G Cartón ondulado A Acero 
  1 Tipo de bidón con tapa fija 
X Sustancias con GE I, II 
y III 
Y Para sustancias con GE II y III 
30 Masa bruta en kg 1,6 Densidad efectiva 
S Para transporte de 
Solidos 
250 Presión Hidráulica de prueba 
03 Año de fabricación 12 Año de fabricación 
GB País de certificación  USA País de certificación 




Una vez vistas estas marcas, ha de quedar claro que la marca no proporciona 
detalles completos que permitan a un inspector averiguar para que se ha 
ensayado el envase o embalaje. Las ―recomendaciones para el transporte de 
mercancías peligrosas‖ de la ONU dejan muy claro que solo en el informe de 
prueba se puede revisar la historia completa. 
 
Por lo tanto la aplicación de la marca es de hecho un reconocimiento por parte 
del país y no solo del fabricante del embalaje o del expedidor, de que el envase 
o embalaje cumple con toda la reglamentación y no es factible que se produzca 







A todo esto hay que añadir un aspecto importantísimo sobre la construcción y 
certificación de los embalajes y envases como es el estricto control de calidad 
al que serán sometidos. En este sentido la ONU estipula que todos los 
embalajes incluyendo incluso los GRG, estén fabricados bajo un sistema de 
aseguramiento de calidad aprobado por la autoridad competente. Esta simple 
disposición puede causar enormes problemas entre las autoridades. Países 
como Reino Unido, Canadá o los Estados Unidos han desarrollado sus propios 
medios para garantizar este control de Calidad.  
La reglamentación española señala como una infracción muy grave la 
utilización de envases y embalajes no homologados  regulados por las normas 
ISO (ISO 9000). También son sancionadas las marcas incorrectas o 
fraudulentas. Además en España se requiere una conformidad de la producción 





4.4 DISPOSICIONES RELATIVAS A LA CONTRUCCIÓN Y ENSAYO DE 
RECIPIENTES QUE CONTENGAN GAS 
 
Los códigos internacionales se basan en una estructura donde se dividen los 
embalajes y envases según el tipo de sustancia que sea. Esta es una tónica 
común desde el código IMDG hasta la IATA.  
El primer tipo que encontramos es el de los recipientes destinados al transporte 
de gas en cualquiera que sea su método de transporte (presión, generador de 
aerosoles, recipientes pequeños etc. 
Las Naciones Unidas han adoptado disposiciones para la aprobación de 
recipientes para el transporte internacional y recomiendan que las autoridades 
nacionales permitan su utilización en el transporte nacional. Al contrario que los 
procedimientos  para envases y embalajes, para estos recipientes es probable 
que se ha de carácter opcional, posiblemente durante décadas. Los recipientes 
para gases, al contrario que muchos envases y embalajes, pueden durar 
décadas, por lo que introducir una fecha de expiración de los recipientes 
existentes en un futuro cercano es improbable. En los últimos años se han 
adoptado nuevas normas UN basadas básicamente en normas ISO y disponen 
de los tipos de diseño de estos recipientes que serán aprobados por un 
organismo de inspección bajo la responsabilidad de la autoridad competente. 
Por ejemplo en el caso Español las modificaciones más recientes aprobadas 






presión de socorro o se han modificado los plazos de aplicación de las normas 
nuevas según la publicación del BOE-A-2013-2784 para la modificación de este 
capítulo. 
 
Podemos decir que son los elementos de transporte más modernos y menos 
perfeccionados hasta la fecha y donde cabe esperar grandes cambios en los 
próximos años. También se espera una ratificación por los estados miembros 
de las normas con carácter opcional hasta ahora de las normas ISO. Es 
probable que esto ocurra pronto porque ha sido la principal omisión de todas 
las reglamentaciones durante la última década. 
 
El contenido técnico de este capítulo en los códigos originales, establece las 
condiciones óptimas de los recipientes destinados a transportar algún tipo de 




4.5 RECIPIENTES PARA MATERIAS INFECCIOSAS 
 
El siguiente punto tratado por Las Naciones Unidas son las materias 
infecciosas. Estas adoptaron disposiciones especiales acerca de estas 
sustancias igual que las radioactivas como veremos posteriormente, donde las 
definiciones de esta clase de riesgo provienen OMS (Organización Mundial de 
la Salud. Los ensayos de embalaje son similares a aquellos que se realizan 
para materiales radiactivos en los que hay requisitos para la realización de 
ensayos de caída y de perforación.  
Las disposiciones de este tipo de materiales está estrechamente relacionado 
con la norma ISO 16106: 2006, ―Packaging- Trasnport packages for dangerous 
goods” y la ISO 9001 proporciona unas directrices aceptables sobre los 
procedimientos que se pueden seguir 
 
El marcado también es sustancialmente diferente y un correcto marcado para 








Como podemos ver, este marcado es diferente de los utilizados para 
sustancias químicas ordinarias. 
 
Para ciertos tipos de materias infecciosas, por ejemplo, residuos clínicos u 
hospitalarios, se requieren envases y embalajes con la marca UN normal para 
el grupo de embalaje II; sin embargo, la marca se basara en los principios de 
envase y embalaje de sustancias químicas ordinarias. 
Finalmente en las excepciones y disposiciones especiales dan permiso 
especial de no requerimiento de autorizar los envases y embalajes para 
muestras de diagnóstico. 
 
4.6 BULTOS PARA MATERIALES DE LA CLASE 7 (Materias Radioactivas) 
 
Durante este capítulo se establecerán las disposiciones que se aplicaran a la 
construcción y ensayo para la aprobación de determinados bultos y materiales, 
solo en caso de transportarse por vía aérea. Aunque estas disposiciones no se 
aplican a los bultos y materiales transportados por vía aérea ni terrestre, a 
continuación es prestan estas características ya que los bultos y materiales 
sometidos a las correspondientes pruebas y debidamente certificados sí que 
pueden ser transportados por cualquier vía. 
Como hemos mencionado anteriormente, el transporte de materias radiactivas 
es responsabilidad dela Agencia Internacional de la Energía Atómica (IAEA), 
con su sede en Viena, y aunque algunos tipos de embalaje para estos 
materiales parecerían similares a primera vista a los empleados para 
sustancias químicas, los criterios de comportamiento son sustancialmente 
diferentes. 
Por ejemplo, el bulto deberá estar diseñado de manera que pueda manipularse 
y transportarse con facilidad y seguridad teniendo en cuenta su masa, volumen 
y forma. Además, el bulto deberá diseñarse de modo que puede sujetarse 
debidamente dentro o sobre el medio de transporte durante todo el trayecto 
 
Con respecto al diseño, este deberá ser de naturaleza tal que cualquier 
dispositivo de enganche pueda llevar el bulto para izarlo, no falle cuando se 
utilice debidamente y que de producirse algún fallo se tenga a mano 
mecanismos de descontaminación apropiados. En el diseño deberán tenerse 
en cuenta los coeficientes de seguridad apropiados en previsión de maniobras 






Los bultos deberán resistir los efectos de toda aceleración, vibración o 
resonancia vibratoria que puede producirse en las condiciones rutinarias de 
transporte sin que disminuya la eficacia de los dispositivos de cierre de los 
diversos recipientes, ni se deteriore la integridad del bulto en su conjunto. En 
particular, las tuercas, los pernos y otros dispositivos de sujeción deberán estar 
diseñados de forma que no puedan aflojarse ni soltarse accidentalmente, ni 
siquiera después de un uso repetido. 
 
En el caso del transporte de los embalajes y envases destinados a transportar 
mercancías de esta clase por vía aérea deberán ir con una temperatura 
controlada, y no deberán sufrir ningún tipo de desperfecto o deterioro cuando 
se sometan a temperaturas de entre -50 ºC y 40 ºC 
 
El sistema de marcado de embalajes UN no se utilizan para la Clase 7 excepto 
en los casos comentados a continuación.  
 
Todos los códigos presentan cinco niveles de embalajes radioactivos: 
 Embalajes exceptuados: estos contienen normalmente pequeñas 
cantidades de materias de bajo riesgo y aunque los embalajes deben ser 
seguros y no deteriorarse, no existen unas normas específicas de 
fabricación  
 Embalajes industriales: se utilizan para el trasporte de materias de baja 
actividad específica u objetos contaminados superficialmente que tiene 
poca actividad por unidad de masa además de los requisitos de los 
embalajes exceptuados, estos deberán cumplir otros de temperatura y 
presión 
 Embalajes Tipo A: se utilizan para transportar sobretodo pequeñas 
cantidades de material radiactivas y se espera que mantengan su 
integridad bajo condiciones normales de transporte. 
 Embalajes Tipo B: se utilizaran para transportar cantidades un poco más 
grandes y tienen que estar preparados para soportar los efectos de 
accidentes graves 
 Embalajes Tipo C: se han introducido recientemente y se diseñan para 
resistir accidentes aéreos muy graves. 
En los códigos además de las disposiciones relativas a estos bultos 
nombrados, también hay una serie de disposiciones especiales para sustancias 
que sean fisionables con un tratamiento especial, y para hexafluoruro de 
uranio. Además se establecen los métodos de ensayo de los bultos y la 







4.7  CONSTRUCCION Y ENSAYO PARA RECIPIENTES INTERMEDIOS 
PARA GRANELES (GRG o RIG)10 
En capítulos anteriores ya hablamos sobre este tipo de recipientes, se 
estableció un límite de capacidad o de masa para toso los envases y embalajes 
que va desde 400 l o 450 kg con una especificación UN de las 
Recomendaciones de la ONU. Históricamente, fue hasta el 1984 que cualquier 
gran recipiente para productos solidos o líquidos estaba limitado solo a 
contenedores multimodales. 
Los GRG se reconocieron por primera vez en el capítulo del Libro Naranja 
dedicado a estos recipientes, de manera que se pusieron sobre la mesa 
facilidades para que se utilizaran como alternativa a los contenedores para el 
transporte de mercancías peligrosas. Cuando se publicó la décima edición del 
Libro Naranja, las disposiciones referentes a los GRG se presentaron como un 
formato más ―lógico‖ en relación a cantidad transportada y seguridad, aunque 
hasta fecha de hoy, ninguno de los textos fundamentales ha experimentado 
grandes cambios.  
Actualmente existen seis tipos de GRG: 
 GRG metálicos  
 GRG flexibles 
 GRG de plástico rígido (los más comunes actualmente) 
 GRG compuestos con recipientes interiores de plástico 
 GRG de cartón 
 GRG de madera 
Estos recipientes son definidos en sus códigos como ―un embalaje 
transportable rígido o flexible distinto de los que se especifican como envases y 
embalajes, que tiene una capacidad de 3 m³ (3000 l) como máximo, concebido 
para una manipulación mecánica y que pueda resistir los esfuerzos que se 
producen durante las operaciones de manipulación y transporte, lo que será 
confirmado por las pruebas especificadas‖ 
                                                          
10
 Sólo en el Código marítimo IMDG aparece nombrado como ―RIG‖, en todos los demás 







Ilustración 17 GRG de plástico rígido (Fuente: logismarket.es) 
 
Una definición más general de un GRG que encontramos en varios manuales 
de transporte de mercancías peligrosas no habla de un recipiente fijado 
permanentemente a una paleta que actúa de baso o es capaz de ser 
manipulado por una carretilla elevadora o una grúa. Todos los GRG están 
diseñados para productos a granel y con una capacidad entre ello envase o 
embalaje y la cisterna que podríamos considerar que sería la mayor.  
Estos tienen limitaciones en cuanto al tipo de mercancías que pueden 
transportar, Las Recomendaciones de la ONU determina que solo son aptos 
para el trasporte de: 
 Solidos del grupo de embalaje I, II o III 
 Líquidos del grupo de embalaje II o III 
El sistema propio para determinar los códigos de los GRG es muy similar al 
utilizado para envases y embalajes convencionales. Un código de dos dígitos 
indica el tipo y utilización del GRG. A esto le sigue una o dos letras 
determinando el material de construcción y si fuera necesario un número 








Dos ejemplos claros del marcado de GRG conforme a lo estipulado en los 










Ha de quedar claro el hecho de que las reglamentaciones internacionales 
modelo, pueden restringir el uso de GRG. En las instrucciones de embalaje UN 
en su apartado de GRG ponen limite a su utilización, aunque generalmente 
todos los sólidos de grupo de embalaje I y todas las sustancias que 
pertenezcan al GE II y III con una presión de vapor de menos de 110 kPa a 50 
ºC pueden ser transportados en este tipo de recipientes. 
 
En el ámbito marítimo, encontramos una lista de sustancias permitidas para los 
―RIG‖ de la misma forma que hace con el tipo de estos que se puede utilizar. 
En el caso del RID/ADR existen otras restricciones menos estrictas acerca del 
uso de los GRG. La OACI, hasta fecha de hoy, no reconoce a los GRG para el 
transporte de mercancías peligrosas por vía aérea. 
 
 
4.8 GRANDES EMBALAJES 
 
Para introducirnos en los aspectos técnicos de este tipo de embalaje, es bueno 
saber que durante el transcurso de 1995 a 1996 varios países de la OTAN 
indicaron que los tamaños de los envases y embalajes estipulados en Capitulo 
6.1 de las Recomendaciones UN eran demasiando pequeños para muchos 
artículos explosivos. Los GRG estaban diseñados únicamente para sólidos y 
líquidos a granel y no estaban dirigíos para el trasporte de grandes objetos. Al 
mismo tiempo, se reconoció que había otras mercancías peligrosas que serían 
muy útil poderlas transportar en envases interiores dentro e embalajes con una 
capacidad mayor a los 400 kg /450 l, sobre todo con vistas al transporte de 




Las pruebas para grandes embalajes necesitan la utilización de objetos o 
envases interiores y están basadas en las que se aplican a los GRG: 
1. Izado por la parte inferior 
2. Izador por la parte superior 
3. Apilamiento 
4. Caída  
Marcado 
Las disposiciones establecidas para el marcado y etiquetado de los grandes 






que designa a este tipo. En definitiva un ejemplo claro de un correcto marcado 







50H Gran embalaje de plástico 
Y Grupo de embalaje II o III 
03 13 Mes y año de fabricación 
A Estado que autoriza el marcado: Austria 
BCD2001 Contraseña dada por la autoridad competente 
2000 Carga de apilamiento 




4.9 CONTENEDORES PORTATILES O CISTERNAS PORTATILES  
Así es como se conocen en los modos terrestre y marítimo respectivamente. A 
efectos prácticos y en visión de varios manuales didácticos, son tratados como 
grandes embalajes por sus características. Estos se deben fabricar con las 
especificaciones técnicas de los materiales metálicos. Han de poseer un 
espesor mínimo de acero dulce u otro material y presurizados con una forma 
cilíndrica. 
Encontramos en las especificaciones del Libro Naranja que estos se aplican a 
todas las Clases de mercancías peligrosas exceptuando la Clase I. De la 






disposiciones de los Convenios Internaciones sobre la seguridad de los 
contenedores (CSC) y los usuarios y transportistas deben asegurarse de 
cumplir con estas disposiciones. 
La estructura de las disposiciones relativas a la difusión de los contenedores 
cisterna tratan el tipo, la cubierta exterior, el equipo de servicio (válvulas, 
escapes etc.) la máxima presión de trabajo y la presión de prueba. También se 





Ilustración18. Cisterna portátil y ubicación del marcado (Fuente: panelnaranja.es) 
 
Estos tienen una capacidad mínima de 450 l, lleva un deposito provisto de 
equipo de servicio y del equipo de estructura necesario para el transponte de 
líquidos peligrosos. Según la CSC referenciada anteriormente, una cisterna 
portátil debe cumplir: 
 Poderse llenar y vaciar sin desmontaje de su equipo de estructura 
 Tener elementos propios estabilizadores exteriores al deposito 
 Poder manipularse estando lleno 
Generalmente un deposito debe ser compatible con la sustancia que vaya a 
transportar, es decir, estará construida con un material que se invulnerable al 
ataque de la sustancia que vaya cargada. Hay gran multitud de variedad de 
contenedores cisterna. Corre a cuenta del expedidor asegurarse que el tipo de 






Centrándonos en el código IMDG que parece ser quien da una clasificación 
más exacta del tipo de cisternas, ya que se utiliza multimodalmente, 
encontramos los siguientes: 
 Tipo 1: Cisterna portátil provista de sistema de liberación de presión, con 
una presión máxima de 1,75 
 Tipo 2: Cisterna portátil provista de sistema de liberación de presión, con 
una presión máxima permitida de trabajo igual o superior a 1,0 bar, pero 
por debajo de 1,75 destinado a líquidos de bajo riesgo 
 Tipo 3: contenedores cisterna para carretera autorizados para travesías 
marítimas cortas 
 Tipo 4: Para gases NO refrigerados 
 Tipo 5: Cisternas para carretera de gases no refrigerados para travesías 
marítimas cortas 
 Tipo 6: Para gases refrigerados 
 Tipo 7: Contenedores cisterna para carretera de gases refrigerados para 
travesías marítimas cortas 
A pesar de que los tipos generales de contenedores cisterna anteriormente 
identificados, son los reconocidos por el IMDG, se debe tener muy en cuenta 
que cada tipo tiene muchas variaciones, sin ir más lejos el Tipo 1 tiene más de 
20 variaciones reconocidas. 
La tendencia actual en los últimos 15 años ha sido la de substituir los 
contendores OMI para dejar paso a los contenedores cisterna UN. Para ratificar 
este hecho solo se ha de dar un vistazo a una terminal internacional de 
contenedores para darse cuenta de la gran cantidad de contendores cisterna 
ubicados en sus parques y con marcado para transporte marítimo y terrestre. 
El Libro Naranja no toma en consideración los contenedores cisterna de 
carretera o los vagones contenedores ferroviarios; estos se dejan a los 
convenios modales regionales (RID/ADR) o a los gobiernos nacionales. Es muy 
importante advertir que los requisitos para contenedores cisterna regulados por 
el ADR son diferentes, pero aceptan los aprobados por el Código IMDG. No 
solo aquí encontramos diferencias, por ejemplo en Japón y Estados Unidos 
tiene especificaciones diferentes para las cisternas portátiles. De hecho, estas 
diferencias pueden conducir a dificultades particulares cuando el transporte de 
los contenedores cisterna deba cumplir ambos requisitos, lo del código IMDG y 






Las mercancías peligrosas que pueden ser transportadas en cisternas todavía 
están restringidas en todos los listados de sustancias que aparecen en los 
códigos Internacionales.  
En cuanto al transporte por vía aérea de contenedores cisterna, la OACI, tiene 
reconocido que los contenedores pueden ser transportados por aire, pero en 























5.- LEGISLACIÓN INTERNACIONAL SOBRE TRANSPORTE DE  
MERCANCÍAS PELIGROSAS  
 
Este capítulo, se ha introducido con la idea que sirva para el usuario a conocer 
el origen y sea una guía sencilla para poder trabajar con los códigos 
internacionales sobre transporte de mercancías peligrosas.  
Para ello se verá una breve introducción histórica de cada uno de ellos, así 
como la evolución que ha descrito a lo largo de su historia además de 
presentar un esquema con la estructura de cada uno de ellos con tal de facilitar 
su utilización a cualquier persona. 
La finalidad de este, no es presentar las especificaciones técnicas de cada uno 
de ellos, ya que estas se han ido describiendo durante el resto del estudio y 
comparándose entre ellos, insistiendo en la idea que este apartado es solo 
orientativo para el lector y a forma de una ―guía de uso‖. 
 
5.1  ADR / RID 
El ADR o Acuerdo Europeo sobre el transporte internacional de cargas 
peligrosas por vía terrestre es un acuerdo europeo firmado por varios países 
en Ginebra el 30 de septiembre de 1957 para regular el transporte 
de mercancías peligrosas por carretera. 
El RID, son las normas para el transporte por ferrocarril y se basa en principios 
muy similares al ADR Por eso se tratan por igual, no solo en este trabajo, si no 
en la mayoría de publicaciones oficiales del estado y guías de utilización de los 
códigos internacionales. 
Este Reglamento pretende constituir un marco amplio y de fácil adaptación, 
tanto a nivel nacional como internacional, para conseguir la armonización 
mundial. 
España, se adhiere al ADR el 19 de octubre de 1972, entendiéndose, que 
nuestro país adopta las mismas normas que el resto de los países signatarios 
del acuerdo. 
La sigla ADR con la cual se conoce este convenio está relacionada tanto con el 
nombre del acuerdo en  ―inglés European Agreement concerning the 
International Carriage of Dangerous Goods byRoad) como en francés Accord 






El ADR fue realizado conforme las recomendaciones de la Organización de las 
Naciones Unidas y rige en España por la adhesión hecha el 19 de octubre de 
1972. Además de la mayoría de los países europeos, también lo han suscrito 
países asiáticos y del norte de África. La última revisión publicada entró en 
vigor en el año 2013 y están previstas revisiones bienales, en años impares. 
El acuerdo regula el embalaje, transporte, documentación y demás aspectos 
del transporte por carretera de las mercancías peligrosas, incluyendo la carga, 
descarga y almacenaje de las mismas, sea que el transporte se realice entre 
varios países o dentro del territorio de uno solo. Un aspecto importante es la 
determinación de las obligaciones y responsabilidades de cada uno de los 
intervinientes en las operaciones en orden a procurar evitar daños a las 
personas y cosas así como proteger al medio ambiente. 
La normativa contiene una lista detallada con epígrafes para la mayor parte de 
las mercancías consideradas peligrosas (codificadas según una numeración 
establecida por la ONU) y los requisitos normativos que se aplican a cada caso. 
La regulación afecta tanto a los directamente involucrados en el transporte 
como a los fabricantes de elementos y materiales relacionadas con el 
transporte, embalaje y manipulación de mercaderías peligrosas. 
 
 







El ADR se divide en dos partes diferentes: 
 Anejo A: En este segmento del código encontramos todas las 
disposiciones generales y disposiciones relativas a las mercancías y 
objetos peligrosos. En el encontramos la clasificación de estas, el 
envasado y embalado junto con las marcas y etiquetado apropiadas 
descritas en el capítulo 3 de este trabajo. La documentación necesaria 
para el transporte de mercancías peligrosas y algunos aspectos de la 
manipulación y transporte de sustancias, también se describirán en el 
este anejo. 
 Anejo B: Este es sustancialmente menos extenso que el Anejo ―A‖, y en 
este podemos encontrar las disposiciones relativas al material de 
transporte y al transporte en sí mismo. Cubre aspectos tales como el tipo 
de unidades de transporte o el tipo de estas, el material de a bordo y los 
deberes específicos relativos a las operaciones de transporte. Estos son 
en general responsabilidad del transportista. 
 
La estructura básica  del ADR tiene la siguiente forma:11 
Volumen Anejo Parte Breve Descripción del contenido 
1 A 1 Disposiciones generales: aplicabilidad, 
exenciones, definiciones, formación, 
mercancías prohibidas etc. 
1 A 2 Clasificación de mercancías peligrosas 
1y2 A 3 Lista de mercancías peligrosas y exenciones 
relativas al transporte de mercancías en 
cantidades limitadas 
2 A 4 Disposiciones relativas a la utilización de los 
envases y embalajes, GRG, grandes embalajes 
y cisternas 
2 A 5 Procedimientos de la expedición: Marcado, 
etiquetado y documentación 
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2 A 6 Disposiciones relativas la construcción de los 
envases y embalajes, GRG, grandes embalajes 
y cisternas así como las pruebas que deben 
superar 
2 A 7 Disposiciones relativas a las tripulaciones de 
transporte, la carga/descarga y la manipulación 
2 B 8 Disposiciones para tripulaciones, equipamiento  
a la explotación de los vehículos y 
documentación. 
2 B 9 Disposiciones para la construcción y a la 
aprobación de vehículos12 
 
Cuando utilizamos el código ADR deberemos prestar atención al solapamiento 
de funciones: por ejemplo, un expedidor no puede ignorar el Anejo B y un 
transportista el Anejo A. 
 
Tal como informa el Ministerio de Fomento en su sección de transporte de 
mercancías peligrosas por carretera y referente al ADR, estipula que la junta se 
reunirá periódicamente con tal de aprobar las nuevas enmiendas propuestas 
por el consejo Europeo.13 
 
5.2 ADN 
ADN (Accord Européen Relatif au Transport International Des 
Marchandises Dangereuses Par Voies de Navigation Intérieures) es un acuerdo 
europeo sobre el transporte internacional de mercancías peligrosas por vías de 
navegación interior. Se guiará por los principios del RID/ADR. 
Fue presentado el 25 de mayo de 2000 pero no entro en vigor hasta el28 
de febrero de 2008  y su propósito es: 
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1. Asegurar la seguridad del movimiento de carga peligrosa por vías de 
navegación inferiores. 
2. Contribuir efectivamente a la protección del medio ambiente, previniendo 
la contaminación de cualquier agente proveniente de accidentes o 
incidentes durante su transporte. 
3. Facilitar la operación de transporte de químicos y promover sus rutas de 
cambio internacionales. 
La navegación interior solo representa un 4% del transporte de mercancías, 
aunque en algunos estados miembros llega a representar el 42%, y en 
Alemania y Bélgica el 13%. Este tipo de transporte, se espera que aumente 
considerablemente en los próximos años. 
Muchas de las confederaciones hidrográficas europeas han adoptado textos 
muy similares al propuesto por la comisión Económica de la ONU (CEPE), 
como por ejemplo la comisión Central del Rio Rin (CCNR) y países como 
Países Bajos, Bélgica o Alemania han adoptado el ADNR. 
El ADN en estos momentos solo tiene un valor como Recomendación, mientras 
que el ADNR es un verdadero reglamento obligatorio. A pesar de esto el ultimo 
ADN, por ser una Recomendación de la ONU engloba a todos los Estados 
europeos miembros de las Naciones Unidas, Estados del Oeste europeo y 
Estados de la Europa Central y del Este. 
En la actualidad el ADN cuenta con tan solo 14 países anexados a él, que son: 
Alemania, Austria, Bulgaria, Croacia, Dinamarca, Eslovaquia, Federación Rusa, 













5.3 CÓDIGO IMDG 
 
Código IMDG o marítimo internacional de mercancías peligrosas Código se 
acepta como una directriz internacional para la seguridad del transporte o envío 
de mercancías peligrosas o materiales peligrosos por vía marítima en 
barco.  Este Código IMDG  pretende proteger a los miembros de la tripulación y 
para la prevención y la contaminación del mar en el transporte seguro de 
materiales peligrosos. Se recomienda a los gobiernos la adopción para su uso 
como base de los reglamentos nacionales. El objetivo principal pues de este 
código es fomentar el transporte minimizar los riesgos del transporte de 
mercancías peligrosas y de la misma forma y no menos importante el del libre 
movimiento y sin trabas de estas mercancías tan importantes para el sector. 
Las necesidades de regular internacionalmente el transporte de mercancías 
peligrosas se reconoció por primera vez en 1929 por la Conferencia 
internacional sobre seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS), la cual 






dicho transporte. Años más tarde en el 1948 en la Conferencia sobre el sobre 
el Convenio SOLAS adopto una clasificación de mercancías peligrosas y 
ciertas disposiciones generales referentes al transporte en buques. 
Durante el mismo periodo, el Consejo Económico y Social de las Naciones 
Unidas había designado un Comité Especial de Expertos de las Naciones 
Unidas en Transporte de Mercancías Peligrosas, del que ya habíamos hablado 
a lo largo de este trabajo y el que conocemos como ―Comité de Expertos de las 
Naciones Unidas‖ y del que sabemos, que fue el encargado de realizar un 
informe en 1956 en que se detallaban disposiciones sobre la clasificación, 
etiquetado, marcas, estiba, segregación, manejo, rotulación, etiquetado y 
respuestas de emergencias, así como la documentación necesaria para el 
transporte de mercancías peligrosas.  
La importancia de este último informe con sus modificaciones mediante 
enmiendas, constituyo el marco general en el que podían armonizarse los 
reglamentos ya existentes y dentro del cual estos podían ser completados, 
siendo el propósito final el de unificar las reglas aplicables en el transporte 
marítimo. 
En los siguientes años con tal de satisfacer la obvia necesidad de establecer 
normas internacionales aplicadas al transporte de mercancías peligrosas por 
vía marítima, la Conferencia de 1960 sobre el Convenio SOLAS, además de 
introducir un marco general de disposiciones en el capítulo VII de dicho 
Convenio, invitó a la OMI, mediante su Recomendación 56, a que examinase la 
cuestión con tal de poder establecer un único código internacional para estas 
mercancías. Además ese examen debía efectuarse en cooperación con el 
Comité de Expertos de la ONU y en el mismo había que tener en cuenta las 
prácticas y los procedimientos  marítimos existentes. La Conferencia 
recomendó también que este único código, fuese aprobado por la OMI y que 
fuera adoptado por los Gobiernos Partes en la Convención del 1960. 
Con la intención de dar cumplimiento a la Recomendación 56 de la 
Conferencia, el Comité de Seguridad Marítima (MSC) de la OMI instituyó un 
grupo de trabajo formado por los representantes de países con una larga 
experiencia en el transporte marítimo de mercancías peligrosas. Este Grupo 
realizo un estudio minucioso para cada clase de sustancias, materiales y 
objetos, siempre teniendo en cuenta las prácticas y los procedimientos 
seguidos en diversos países marítimos a fin de que el Código resultara 






internacional de mercancías peligrosas (Código IMDG), que fue aprobado por 
el MSC y en 1965 la OMI recomendó a los Gobiernos que lo adoptasen. 
En la siguiente Conferencia sobre el Convenio SOLAS celebrada en 1974, el 
capítulo VII ya no fue objeto de modificaciones importantes. Desde esa fecha, 
las revisiones y enmiendas del capítulo VII adoptadas por el MSC entraron en 
vigor en 1986, 1992, 1994, 1996 y 2001. A partir de 2004 entrarían en vigor 
enmiendas al capítulo VII con el objetivo de que ya fuese obligatorio el código 
IMDG. 
El Comité de Expertos de las Naciones Unidas ha continuado reuniéndose 
hasta la actualidad y las ―Recomendaciones relativas al transporte de 
mercancías peligrosas‖ o lo que habíamos nombrado como el famoso ―Libro 
Naranja‖ que publica, se actualiza cada dos años. En diciembre de 1996, estas 
Recomendaciones se publicaron en un nuevo formato renombrado 
―Reglamentación Modelo‖ de la ONU. Ese año la Conferencia del MSC decidió 
que el Código IMDG debería ser reestructurado siguiendo el formato de la 
Reglamentación Modelo de la ONU. 
 
 







Este último hecho fue muy importante, ya que una presentación homogénea y 
armonizada de las Recomendaciones, del Código IMDG y de otros reglamentos 
internacionales como el RID/ADR relativos al transporte de mercancías 
peligrosas facilito mucho la consulta de estas publicaciones para todos los 
usuarios en una época en que el multimodalismo empezaba a estar cada vez 
más presente. 
Por otra parte, este Código IMDG reestructurado establece principios básicos 
donde las disposiciones especiales aplicables para las diferentes sustancias ya 
quedan incluidas en la Lista de Mercancías Peligrosas por lo que cuando se 
quiera buscar información correspondiente al transporte de sustancias, 
materias u objetos peligrosas habrá que consultar esta Lista. 
El código se actualizada y mantiene  por el Comité MSC de la Organización 
Marítima Internacional cada 2 años aprobando las enmiendas pertinente a las 
sesiones celebradas hasta la fecha y disponiendo el periodo en que entraran 
en vigor normalmente con carácter voluntario a partir del 1 de Enero del año 
siguiente y obligatorio para la 1 de Enero del año en que se celebrara la 
siguiente sesión. La última fue la del año 2012 en que se aprobó la enmiendo 








Ilustración 152 Ciclo Enmiendas IMDG de 2010 a 2019 (Fuente: IMDG) 
 
Con la finalidad de mantener actualizado el IMDG desde un punto de vista 
operacional del transporte marítimo, será preciso que el MSC continúe 
tomando en consideración la evolución tecnológica a la vez que las 
modificaciones que se introduzcan en la clasificación de las mercancías 
peligrosas y las disposiciones conexas sobre la expedición que tengan interés 
básico para el expedidor/cargador. Las Recomendaciones del as Naciones 
Unidas relativas al transporte de mercancías peligrosas, se espera que sigan 
siendo introducidas cada dos años y pueden constituir la base del Código 
IMDG y de otros Códigos internacionales. 
En una época de crisis económica aun por superar, el MSC también deberá 
tener especial cuidado con las implicaciones futuras para el transporte marítimo 
de mercancías peligrosas y en particular las que se deriven de la aceptación 
por parte de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Desarrollo 






mercancías peligrosas, basándose en un sistema globalmente armonizado 
(GHS). 
La edición correcta al Código IMDG es la edición de 2010; incorpora la 
Enmienda 35-10. Esta edición se aplicó de forma voluntaria a partir del 1 enero 
de 2011 y se convirtió en obligatorio el 1 de enero de 2012. La edición de 2012; 
incorpora la Enmienda 36-12, es voluntario desde el 1 de enero de 2013 y se 
convirtió  en obligatoria el 1 de enero de 2014. 
El código IMDG fue publicado por primera vez en 1965 y estaba basado de 
forma aproximada en “El transporte de mercancías peligrosas en barcos‖ del 
Reino Unido, Lo que se conocía como el ―El Libro Azul‖.  A lo largo de su 
historia se ha ido modificando con el método de las enmiendas antes 
mencionado hasta llegar al año 2000 cuando el código fue revisado 
completamente y se publicó de nuevo ya bajo nombre de IMDG. 
 
Ilustración 163 Portada Código IMDG 2012 
Estructura 
La estructura del Código IMDG similar a la del RID/ADR y la información queda 







Volumen Parte Breve Descripción  
1 1 General: Aplicabilidad, mercancías prohibidas, 
excepciones, definición y formación. 
1 2 Clasificación de las mercancías peligrosas 
2 3 Lista de mercancías peligrosas, disposiciones 
especiales y cantidades limitadas 
1 4 Embalaje y disposiciones de las cisternas y RIG: 
Embalaje de sustancias individuales 
1 5 Procedimientos de consigna: marcado, etiquetado y 
documentación. 
1 6 Diseño y ensayo de los embalajes y cisternas así como 
las pruebas que deben superar. 
1 7 Operaciones de transporte: principales 
responsabilidades de expedición. 
 
A más en el volumen 2 vienen los apéndices al Código IMDG, el A relativo a La 
lista de nombres de expedición genéricos y de designaciones correspondientes 
a grupos de sustancias y objetos no especificados en otra parte (NEP) y el 
Apéndice B correspondiente a la Lista de Definiciones. 
 
El código también trae publicado una serie de suplementos que pueden tener 
gran importancia para usuarios, cargadores y docentes y son los siguientes: 
 Procedimientos de intervención de emergencia para buques que 
transportan mercancías peligrosas. 
 Guía de primeros auxilios para uso en casos de accidentes relacionados 
con mercancías peligrosas. 






 Directivas sobre la arrumazón de la carga en unidades de transporte. 
 Recomendaciones sobre la utilización sin riesgos de plaguicidas en los 
buques. 
 Recomendaciones sobre la utilización sin riesgos de plaguicidas en los 
buques aplicables a la fumigación de las bodegas de carga. 
 Recomendaciones sobre la utilización sin riesgos de plaguicidas en los 
buques aplicables a la fumigación de las unidades de transporte. 
 Código Internacional para la seguridad del transporte de combustible 
nuclear irradiado, plutonio y desechos de alta actividad en bultos a bordo 
de los buques (Código CNI). 




5.4  REGULACIONES IATA/OACI 
 
Para terminar, veremos el código internacional y reglamentaciones para el 
transporte de mercancías peligrosas por vía aérea. Las instrucciones OACI son 
los reglamentos internacionales más recientes y probablemente los más fáciles 
de seguir. Existe un problema en el transporte aéreo, y es que existen en este 
dos grupos de reglas a seguir: ―las Instrucciones Técnicas para el transporte si 
riesgos de mercancías peligrosas por vía aérea‖ (IT), publicadas por la OACI, y 
la ―Reglamentación sobre mercancías peligrosas‖ en este caso publicada 
originalmente por la asociación Internacional de Transporte Aéreo (IATA).  
De esta forma legalmente, el texto de la OACI es el que debe ser utilizado, pero 
el libro de la IATA está basado en las IT de la OACI, y aunque tiende a ser más 
restrictivo, es el que se emplea de forma práctica habitualmente.  
Estos códigos utilizan un sistema regional de control, designando a cada 
aeropuerto con un código formado por cuatro letras y se caracteriza por usar 
criterios de regiones por continente de manera tal que los códigos no se 
dupliquen y sean de fácil comprensión en vuelos en un mismo país y entre 
países cercanos. En este punto se establece la diferencia más notable entre el 
código OACI y el código IATA, pues el código OACI proporciona información 






La primera letra del código OACI, representa a un continente o a un grupo de 
países de un mismo continente, a continuación se coloca la asignación de las 
letras por continente: 
 
A: Pacifico sur occidental. 
B: Islandia, Groenlandia y Kosovo. 
C: Canadá. 
D: África occidental. 
E: Norte de Europa. 
F: Sur de África. 
G: Nor occidente de África. 
H: Nor oriente de África. 
K: Estados Unidos (Excepto Alaska y Hawái). 
L: Sur de Europa, Israel y Turquía. 
M: América Central y México. 
N: Pacifico Sur. 
O: Sur Oeste de Asia. 
P: Pacifico Nor Oriental. 
R: Pacifico Nor Occidental. 
S: Suramerica. 
T: Islas del Caribe. 
U: Rusia y países de la Ex Unión Soviética. 
V: Sur y Occidente de Asia, Hong Kong y Macao. 
W: Sur Oriente de Asia (excepto las Islas Filipinas). 
Y: Australia. 










Ilustración 2417 Mapa de las regiones del mundo clasificadas de acuerdo con la primera letra 




La segunda letra, corresponde a la letra que identifica a un país en la OACI 
dentro de una determinada región, esta letra se puede repetir de un país a otro, 
siempre que no pertenezcan a la misma región continental. 
 
La tercera y cuarta letra se utilizan para identificar el aeropuerto al cual se hace 
referencia en el código. Estas dos letras se pueden tomar del nombre de la 





Como las reglas de la IATA a se basan en las IT veremos la estructura de 










Parte Breve Descripción del Contenido 
1 General: aplicabilidad, mercancías peligrosas prohibidas, exenciones, 
definiciones y formación 
2 Clasificación de las mercancías peligrosas (Las 9 clases vistas) 
3 Lista de mercancías peligrosas (Paginas Azules) junto con 
excepciones en cantidades limitadas 
4 Instrucciones de embalaje 
5 Responsabilidad del expedidor: marcado, etiquetado y 
documentación 
6 Especificaciones de embalaje: requisitos de marcado y pruebas a 
superar 




1 Lista de números ONU con los nombres apropiados de expedición. 
2 Glosario, en que se explican los términos empleados en la lista de 
mercancías peligrosas 
3 Discrepancias notificadas respecto a las instrucciones: restricciones 
de los estados o de los explotadores de líneas aéreas. 
4 Índice y lista de las tablas y figuras 
 
 
Dando un vistazo a la Reglamentación sobre mercancías peligrosas, de la 






contenidos de su libro y especificaciones técnicas sí que siguen el modelo de la 
OACI. 
Además la OACI publica un suplemento que indica cómo pueden transportarse 
las sustancias que están prohibidas en las reglamentaciones. Estas sustancias 
teóricamente prohibidas, requieren una aprobación por parte de la autoridad 
competente, por lo que la intención de este libro es principalmente ser utilizado 

























6.- LOS CONTRATOS DE TRANSPORTE DE MERCANCÍAS 
PELIGROSAS 
6.1 REGIMEN JURIDICO DEL TRANSPORTE TERRESTRE DE 
MERCANCÍAS PELIGROSAS 
 
El transporte de mercancías peligrosas por carretera puede suponer unos 
riesgos mayores para las personas y el medio ambiente que el que pueda 
ocasionar otro tipo de mercancías. Es por esto que dada el constante aumento 
de este tipo de transporte por vía terrestre y por lo tanto un aumento del riesgo 
de accidentes, la Comunidad Europea decidió adoptar la Directiva 94/55/CE del 
Consejo, de 21 de noviembre de 1994, sobre la aproximación de las 
legislaciones de los Estados miembros con respecto al transporte de 
mercancías peligrosas por carretera.14 
 
 
Ilustración 185(Fuente: grupo drovi) 
 
Hasta la fecha, en el ámbito comunitario no existía legislación uniforme que 
garantizase la seguridad en el trasporte de mercancías peligrosas y el hecho 
de que cada Estado miembro contara en su legislación nacional mediados 
propias, distintas según el Estado, constituía un obstáculo a la libre 
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 DO L 319, de 12/12/1994, pag 7. 
El Real Decreto 2115/1998, de 2 de octubre, sobre transporte de mercancías peligrosas por 
carretera. (BOE Nº 248, de 16 de Octubre de 1998) incorporó las disposiciones de la Directiva 






presentación de servicios de transporte y a la circulación de vehículos y 
equipos de transporte. Por lo que la adopción de esta Directiva suponía, por 
tanto, el establecimiento de medidas armonizadoras en el transporte 
intracomunitario de mercancías peligrosas 
Como ya hemos visto en el capítulo anterior, actualmente se encuentra en vigor 
el ADR en su versión modificada del 2013 y también como ya es sabido el 1 de 
Enero de 2015 entrara en vigor el nuevo ADR 2015 que tendrá en cuenta y 
estará adaptado a las nuevas tendencias tecnológicas y científicas como se 
hace en cada modificación. 
 
6.1.1 Ámbito de aplicación  
 
Como ya hemos señalado anteriormente en España se aplica el ADR para los 
transportes tanto nacionales como internacionales de mercancías peligrosas 
por carretera15. 
Por otro lado, la sección 1.1.3 del ADR recoge una serie de casos en los que 
no son de aplicación todas o parte de las disposiciones del ADR.  Durante este 
estudio ya hemos visto algunas de estas exenciones o referencias de ellas en 
el contenido técnico del ADR. Estas exenciones se pueden dividir en distintos 
grupos: 
1. Exenciones relacionadas con la naturaleza de la operación de transporte 
realzado (bajo determinadas  condiciones) por particulares cuando las 
mercancías se encuentren acondicionadas para la venta al por menor y 
destinadas a uso personal o domestico o a actividades de ocio 
deportivas; el transporte realizado por empresas de modo accesorio a su 
actividad principal o a los transportes de emergencias destinados a 
salvar vidas humanas o proteger el medio ambiente. 
 
2. Exenciones relacionadas con el transporte de gas. 
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 En el art. 1 c) de la parte dispositiva de este acuerdo se define ―transporte internacional, a 
efectos de esta norma, como toda operación realizada a traves del territorio de al menos dos 
Partes contratantes, mediante los vehículos definidos en el ADR‖. A su vez vehiculo se define 
como ―los automóviles, vehículos, articulados, remolques y semirremolques, segon quedan 
definidos en el articulo 4º del Convenio sobre circulación por carretera, de 19 de septiembre de 
1940, con excepción de los vehículos pertenecientes a las Fuerzas armadas de una Parte 







3. Exenciones relativas al transporte de carburantes líquidos. 
 
4. Exenciones relacionadas con disposiciones especiales o con 
mercancías peligrosas embaladas en cantidades limitadas. 
 
 
5. Aquellas relacionadas con los envases vacios sin limpiar. 
 
 
6. Exenciones relativas con las cantidades transportadas por unidad de 
transporte. 
En el caso del ADR no solo se ocupa del transporte por carretera, sino que 
también trata el transporte multimodal. La subsección 1.1.4.2 establece que, en 
estos casos se permite que los bultos, contenedores, cisternas portátiles etc. 
No  cumplan de forma completa con las disposiciones del ADR  relativas al 
envase y embalaje, marcado etiquetado o paneles naranja siempre y cuando 
cumplan las condiciones que se establecen en el mismo apartado del ADR y 
las disposiciones del Código IMDG O las Instrucciones Técnicas de la OACI. 
 
6.1.2  Obligaciones de los sujetos que interviene en el transporte de 
mercancías peligrosas por carretera 
 
El ADR establece de forma muy clara y concisa cuales son las obligaciones 
que deben cumplir los sujetos principales del transporte y terceros usuarios 
involucrados que intervienen en las operaciones de carga, descarga y 
transporte de este tipo de mercancías, por lo seguidamente se recogen las 
principales obligaciones que estipula el ADR en su capítulo 1.4. 
 
6.1.3 Obligaciones del expedidor 
 
El expedidor tiene la obligación genérica de remitir al transporte un envío que 
sea conforme a las disposiciones del ADR, incluso debe garantizar este 
extremo cuando ha requerido los servicios de otros participantes (aunque, tal y 
como establece el ADR, en determinados casos puede confiar en los datos 






expedidor actúe para un tercero, este debe comunicarle por escrito al 
expedidor que se trata de mercancías peligrosas y poner a su disposición las 
indicaciones y los documentos que sean necesarios para la ejecución de sus 
obligaciones. 
En particular le corresponden las siguientes tareas obligatoriamente: 
a) Asegurarse de que las mercancías peligrosas sean clasificadas y 
admitidas según el código ADR 
 
b) Proporcionar al transportista las indicaciones e informaciones y, cuando 
proceda, las cartas de porte y los documentos de acompañamiento que 
se exijan. Habrá de tener en cuenta para ello sobre todo lo dispuesto en 
el capítulo 5.4 y en las tablas de la Parte 3. 
 
 
c) Utilizar envases, embalajes, grandes embalajes, grandes recipientes 
para mercancías a granel (GRG) y cisternas admitidas y que sean aptas 
para el transporte de las mercancías en cuestión y llevando las marcas 
dispuestas en el ADR 
d) Observar las disposiciones relativas al modo de envío y a las 
restricciones de expedición 
 
e) Ocuparse de que las cisternas vacías, sin limpiar y sin desgasificar, o los 
vehículos, grandes contenedores y pequeños contendores para 
mercancías a granel, vacios, sin limpiar, sean marcados y etiquetados 
de conformidad con el código ADR y además que las cisternas vacías, 
sin limpiar, estén correctamente cerradas y presenten las mismas 
garantías de estanqueidad que cuando se encuentran llenas. 
 
En resumidas cuentas, la obligación principal y más relevante del expedidor es 
el de comunicar siempre cuando el cargamento de mercancías peligrosas en el 
caso de hubiera en cualquier, incluso en cargas consolidadas y que estas estén 
correctamente marcadas y etiquetadas.  
Son varias sentencias contra expedidores en que no se han ceñido a esta 
norma como en el caso de la Sentencia 34/2014 de la Audiencia provincial de 






unos productos destinados al consumo humano y estas quedaron 
contaminadas por el producto químico en cuestión.16 
En la Sentencia 618/2009 de la audiencia provincial de Valencia se dio un claro 
ejemplo de falta de indicación en recipientes vacíos que habían transportado 
mercancías peligrosas.17 
 
6.1.4 Obligaciones del transportista. 
 
Siempre y cuando proceda, el transportista debe realizar las siguientes tareas, 
siempre en base a la carta de porte y los demás documentos que acompañan 
el envío, mediante un examen visual del vehículo, de los contenedores y en su 
caso, de la carga (es posible que en algunos casos se pueda confiar en los 
datos proporcionados por otros participantes, son casos excepcionales 
determinados en el código): 
a) Verificar que las mercancías peligrosas estén autorizadas para el 
transporte de acuerdo con las disposiciones del ADR 
b) Verificar que la documentación indicada se encuentre a bordo de la 
unidad de transporte 
 
c) Asegurarse de forma visual de que los vehículos y la carga no presenten 
defectos manifiestos, escapes o fisuras, no falten elementos del equipo, 
etc. 
d) Asegurarse de que no haya pasado la fecha de la próxima prueba para 
los vehículos cisterna, vehículos batería cisternas desmontables, CGEM, 
cisternas portátiles y contenedores cisterna 
e) Comprobar que los vehículos no se sobrecarguen 
f) Asegurarse de que estén colocadas las etiquetas de peligro y las 
señalizaciones requeridas para los vehículos 
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 EDJ 2014/29394 SAP Barcelona de 6 febrero 2014: Sentencia extraída de la Base de Datos 
―El Derecho‖ relativa a un accidente de transporte por carretera con mercancías peligrosas. 
Cita art.394, 398 de Ley 1/2000 de 7 enero 2000. Ley de Enjuiciamiento Civil (LEC). 
 
17
 EDJ 2009/375508 SAP Valencia 27 de Octubre 2009; Fundamento de Derecho: accidentado 
un usuario encargado del mantenimiento que había contenido mercancías peligrosas y no 
había quedado etiquetado. Se quedaron almacenados gases residuales que reaccionaron con 







g) Verificar que el equipo indicado en las instrucciones escritas para el 
conductor se encuentre a bordo del vehículo. 
En el caso de que el transportista constate una infracción de las disposiciones 
del ADR, no deberá proceder a realizar el envío hasta que estas hayan 
subsanado. 
 
6.1.5 Obligaciones del destinatario  
 
La principal obligación y genérica para un destinatario es la de no rehusar, sin 
un motivo imperativo, la mercancía y de verificar y garantizar, siempre tras la 
descarga, que se respeten las disposiciones del ADR que le afectan, incluso 
cuando ha solicitado los servicios de otros participantes. En el caso de que 
constate alguna infracción, este no podrá devolver el contendor al transportista 
hasta que se adecue a las normas: 
Más particularmente tiene la obligación de: 
a) Efectuar la limpieza y la descontaminación de los vehículos y 
contenedores en los casos requeridos por el ADR; 
b) Asegurarse de que los contendores una vez hayan sido descargados 
completamente, limpiados y descontaminados, no sigan llevando las 
señalizaciones de peligro del capítulo 5.3 
 
 
6.1.6 Obligaciones de los otros participantes 
 
Obligaciones del cargador 
Al cargador le corresponden las siguientes obligaciones, aunque al igual que 
sucede con otros sujetos que intervienen en el transporte en determinados 
casos fijados por el ADR puede confiar en los datos y fichas facilitados por 
otros participantes: 
a) Solo deberá entregar las mercancías peligrosas al transportista si están 







b) Cuando coloque mercancías peligrosas embaladas o envases o 
embalajes vacios sin limpiar para su transporte, deberá verificarse que 
los envases o embalajes no estén dañados; 
c) Cuando cargue mercancías peligrosas en un vehículo, en un gran 
contendor o en un pequeño contenedor, observara las disposiciones 
particulares sobre carga y manipulación de este; 
d) Tras haber procedido a la carga de mercancías peligrosas en un 
contendor, deberá respetar las disposiciones relativas a las 
señalizaciones de peligro establecidas en el capítulo 5.3; 
e) Cuando cargue los bultos, deberá respetar las prohibiciones de carga en 
común, así como las disposiciones relativas a la separación de los 
productos alineaciones, otros objetos de consumo o alimentos para 
animales18 
 
Obligaciones del embalador 
Las obligaciones de este usuario en la cadena del transporte son siempre 
respecto a la señalización de estas, por lo que las obligaciones se pueden 
resumir en las siguientes: 
a) Las referentes a las condiciones de embalaje, a los conducidos de 
embalaje en común. 
b) Las relativas a las marcas y etiquetas de peligro sobre los bultos, 
cuando os prepare para su transporte. 
 
Obligaciones del cargador de cisternas o llenador 
El ADR estipula una serie de obligaciones para esta persona en particular y las 
diferencia en las fases de antes del llenado, durante y una vez finalizado: 
a) Deberá asegurarse de que no se haya superado la fecha de la próxima 
prueba para los vehículos cisterna, vehículos batería, cisternas 
desmontables, CGEM, cisternas portátiles y contendores cisterna; 
                                                          
18
 Este apartado fue aplicado en la sentencia Nº 34/2014 antes  citada en el caso del transporte 
de mercancías peligrosas  con productos para el consumo humano. En el ADR se permite, 
salvo excepciones, la carga en común de mercancías peligrosas junto con productos 
alimenticios y otros objetos de consumo, siempre respetando la requerida separación de las 
materias, en base a lo dispuesto en las secciones  7.5.1, 7.5.2 y 7.5.4.  Sin embargo, se debe 







b) Cuando prepare las mercancías peligrosas para su transporte, deberá 
ocuparse de que los paneles naranja y las etiquetas prescritas estén 
colocadas conforme a las disposiciones sobre las cisternas, sobre los 
vehículos y sobre los contendores grandes  y pequeños para 
mercancías a granel. 
 
Antes de llenar las cisternas: 
1. Solo tendrá derecho a llenar las cisternas con mercancías peligrosas 
autorizadas para el transporte en estas cisternas 
2. Deberá asegurarse de que las cisternas y sus equipos estén en buen 
estado técnico 
 
Durante el llenado de la cisterna: 
3. Deberá respetar las disipaciones referentes a las mercancías peligrosas 
en compartimientos contiguos 
4. También se deberá respetar el índice de llenado máximo admisible o el 
peso máximo admisible por el contenedor por el otro de capacidad para 
la mercancía de llenado 
 
Después del llenado 
5. Deberá comprobar la estanqueidad de los dispositivos de cierre 
6. Deberá cerciorarse de que ningún residuo peligros de la mercancía se 
adhiera al exterior de las cisternas que hayan sido llenadas por el 
 
Obligaciones del explotador de un contenedor cisterna o de una cisterna portátil 
En particular le corresponderán a esta persona las siguientes tareas 
obligatorias: 
a) Conocer y tener al día las disposiciones relativas a la construcción, al 
equipo, a las pruebas y al marcado; 
b) Verificar que el mantenimiento de las cisternas y de sus equipos sea 
efectuado de forma que garantice que el contenedor cisterna portátil, 
sometidos a las solicitaciones normales de explotación, cumpla las 






c) Y efectuar un control excepcional en el supuesto de que la seguridad del 
depósito o de sus equipos pueda estar comprometida por una 





6.1.7 El contrato terrestre para el transporte de mercancías peligrosas 
 
En el régimen español el ministerio de fomento regula todo lo relativo a los 
contratos de transporte por carretera de mercancías peligrosas. En la 
Publicación del BOE Nº 273 de 12 de Noviembre de 2009 con vigencia desde 
12 de febrero se marcan todas las clausulas, obligaciones y elementos 
personales así como documentación necesaria en las partes del contrato. 
Correcto contrato.19 
En cuanto al modelo de política legislativa que se ha tenido en cuenta a la hora 
de redactar la ley, puede decirse que la misma adapta, en lo sustancial, el 
Derecho del contrato de transporte terrestre español al modelo que suponen 
los convenios internacionales en la materia, básicamente al Convenio de 
transporte internacional de mercancías por carretera (CMR) y a las Reglas 
Uniformes CIM/1999, siguiendo así el camino antes trazado por otros países 
europeos. La consideración que subyace a esta decisión es sin duda alguna la 
de reconocer que no resultan tan distintos, en el momento actual, el transporte 
internacional y el puramente interno, al que van destinados los preceptos de la 
presente ley. 
Ahora bien, si se tiene en cuenta que tales convenios distan de contener una 
regulación completa del contrato de transporte, no debe extrañar que la ley no 
se limite a incorporar acríticamente las soluciones contenidas en dichos textos, 
sino que, en una medida muy elevada, presenta soluciones propias a muchos 
de los problemas que ofrece el transporte terrestre de mercancías. Sin 
embargo, sería erróneo pensar que la ley implica una ruptura total con la 
tradición española en la materia. En un número importante de casos, las 
soluciones que se acogen en el nuevo texto legal son actualización de las que 
ya se acogían en el Derecho anterior, o suponen una actualización o 
reubicación normativa de las mismas. Es lo que ocurre, por ejemplo, con las 
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obligaciones de carga, estiba, desestiba y descarga, contenidas hasta ahora en 
la Ley 16/87, de 30 de julio, de Ordenación de los Transportes Terrestres 
(LOTT), o con la responsabilidad por paralización de los vehículos en el lugar 
de toma en carga o con la determinación de los límites máximos de 
responsabilidad del porteador por pérdidas, averías o retraso, igualmente 
contenidos en la ley referida. 
La ley opta por regular unitariamente el contrato de transporte terrestre de 
mercancías en sus dos variantes, por carretera y por ferrocarril. En principio, 
los preceptos son comunes a ambos modos, sin perjuicio de ofrecer soluciones 
específicas para el transporte ferroviario de mercancías en los lugares 
oportunos, cuando ello resulta necesario o conveniente. 
Aspecto básico de la regulación normativa para las partes, respetando siempre 
los contenidos imperativos y de orden público, es el relativo a su índole 
dispositiva general. Las partes, por ello, disponen de libertad contractual bien 
en los términos negociados individualmente o bien según las condiciones 
generales de adhesión más beneficiosas. 
Una vez introducida la Ley reguladora para el contrato de mercancías y vistas 
las obligaciones de las partes involucradas en la cadena de transporte vemos 
en el contrato tipo expedido por el ministerio de fomento donde y como rellenar 









Ilustración 196 Extracto contrato transporte de mercancías (Fuente: Ministerio de Fomento) 
 
6.2 CONTRATO MARITIMO PARA EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS 
PELIGROSAS 
 
6.2.1 Régimen Jurídico del transporte marítimo de mercancías peligrosas 
 
El transporte marítimo es, por su propia naturaleza, una actividad internacional 
que requiere un marco regulatorio global para poder operar eficientemente. En 
el año 1897 se fundó en Bélgica el Comité Marítimo Internacional (CMI), con el 
fin principal de unificar el Derecho Marítimo Internacional que carecía hasta la 
fecha precisamente de un régimen uniforme y que propicia una situación en las 
que las navieras y los porteadores gozan de una amplísima libertad para 
establecer cláusulas contractuales abusivas en detrimento de los cargadores 
Es este ‗abuso de poder‘ el que motiva al CMI a redactar en 1921 el boceto de 
Las Reglas de La Haya con el objetivo de que sean voluntariamente 
incorporadas a los conocimientos de embarque; no obstante, el carácter 






necesidad de un convenio internacional de aplicación obligatoria. La 5ª 
Conferencia Diplomática Internacional en Derecho Marítimo, celebrada en 
Bruselas en 1922, impulsa lo que el 25 de agosto de 1924 se convertirá en el 
Convenio Internacional para la unificación de ciertas reglas en materia de 
conocimiento de embarque, también conocido como el ‗Convenio de Bruselas 
de 1924‘ o ‗Las Reglas de La Haya‘. 
 
Con el paso de los años se constata que la búsqueda de una posición más 
equilibrada entre porteadores y cargadores resulta ser infructuosa ya que la 
atribución global de responsabilidades y riesgos sigue favoreciendo en gran 
medida a los transportistas a expensas de los cargadores. A este descontento 
se le suma el sentimiento de que la evolución de las condiciones de la 
tecnología y de las prácticas relativas al transporte marítimo ha hecho 
inadecuadas muchas disposiciones de las reglas a pesar de haber sido 
enmendadas dos veces, primeramente por el ‗Protocolo de Visby‘ en 1968 y de 
nuevo en 1979 por un protocolo adicional. 
 
Al mismo tiempo de la primera enmienda de las Reglas de La Haya, la 
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), 
deseosa de eliminar las incertidumbres y ambigüedades existentes en la 
legislación de la época relativa a los conocimientos de embarque y al 
transporte marítimo de mercancías, encomienda a la Comisión de las Naciones 
Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI) el examen y, en su 
caso, la revisión y la ampliación de las citadas normas y prácticas con vistas a 
preparar un nuevo convenio internacional. Así, en 1976, se aprueba el texto de 
un proyecto de Convenio sobre el Transporte Marítimo de Mercancías, el cual 
es aprobado en la Asamblea General celebrada en Hamburgo 2 años más 
tarde y adopta el nombre de ‗Reglas de Hamburgo‘. 
 
La Convención de Hamburgo de 1978, vigente actualmente en más de una 
treintena de países, supone tanto un intento de armonizar los intereses de las 
partes en las relaciones comerciales internacionales como de poner freno a los 
abusos hasta ahora practicados por las navieras y los porteadores a través de 
las cláusulas contractuales. Sin embargo, a pesar de que el ámbito de 
aplicación es considerablemente más amplio que el de las Reglas de La Haya, 
por aplicarse a un contrato de transporte independientemente de que se haya o 
no emitido un conocimiento de embarque, y a pesar de regular los derechos y 
las obligaciones de los porteadores, cargadores y consignatarios de una 






Hamburgo no han tenido la aceptación que se esperaba y su vigencia en 
países con poco peso en el comercio internacional (como lo son Albania, 
Camerún o Sierra Leona por ejemplo) ha contribuido a una dualidad de 
regímenes legales en el ámbito del transporte de mercancías; en efecto, el 
Convenio de Hamburgo y el de Bruselas coexisten, y esta coexistencia ha 
supuesto un gran impacto en el mercado de fletes, seguros, etc. 
 
Una vez más, la preocupación por adaptar los tratados existentes a las 
necesidades y realidades actuales del comercio internacional, y el deseo de 
alcanzar la armonización, la unificación progresiva del Derecho Marítimo 
internacional y un régimen universal obligatorio que contribuya a una operación 
efectiva, justa y equilibrada de los contratos de transporte marítimo (y de otros 
modos de transporte) llevan al CMI a redactar, en 1996, un texto sobre las 
nuevas reglas del transporte marítimo de mercancías. El resultado es el 
borrador de una normativa para el transporte de mercancías total o 
parcialmente marítimo sobre el que la UNCITRAL trabajará varios años hasta 
que la Asamblea General adopta por fin, en diciembre de 2008, el ‗Convenio de 
las NU sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancías Total o 
Parcialmente Marítimo‘. 
 
Las Reglas de Rotterdam han nacido con la intención de modernizar la 
reglamentación existente en el sector del transporte marítimo internacional de 
mercancías pero, sobre todo, con el objetivo de superar la diversidad normativa 
existente en el sector en aras de promover la seguridad jurídica y de mejorar la 
eficiencia del Derecho Marítimo internacional. Es por ello que el artículo 89 de 
las reglas estipula que cada Estado firmante que ratifique o se adhiera a la 
convención deberá denunciar de antemano el Convenio de Bruselas de 1924 y 
sus protocolos así como el Convenio de Hamburgo de 1978. 
 
 Mercancías Peligrosas 
 
Respecto las mercancías peligrosas que son el objeto principal de este estudio, 
las dos reglas principales son muy explícitos a la hora de fijar como 
obligaciones principales del cargador ante el transporte de mercancías 
peligrosas: 
 
- marcar o etiquetar los bultos, de manera adecuada según las RH, y de 
conformidad con las leyes, los reglamentos y demás exigencias de las 






- informar, en el momento en el que la carga vaya a ser puesta en poder del 
porteador o de un porteador efectivo o parte ejecutante, de la naturaleza o las 
características peligrosas de las mercancías y, de ser necesario, de las 
precauciones que se deban adoptar. 
 
En caso de que el cargador falte a su deber de información y el porteador (o el 
porteador efectivo o una parte ejecutante, según el caso) no tenga 
conocimiento del carácter peligroso de las mercancías por otro conducto, unas 
y otras reglas responsabilizan al cargador frente al porteador de toda pérdida o 
daño que resulte de dicho incumplimiento y, además, autorizan la descarga, la 
destrucción o la transformación de las mercancías en inofensivas, sin que haya 
lugar a indemnización por parte del porteador al cargador, siempre que éstas 
constituyan, o se prevea que puedan llegar a constituir, un peligro real para las 
personas o los otros bienes transportados. 
 
Una vez más, sin embargo, las RR van más allá en lo que a la precisión de sus 
disposiciones se refiere. Por un lado, consideran como mercancía peligrosa 
toda carga que suponga un peligro real no sólo para las personas y los bienes 
sino también para el medio ambiente. Y, por otro lado, prevén la posibilidad de 
que el porteador o una parte ejecutante pueda negarse a recibir o a cargar las 
mercancías si, al cumplir el cargador con su obligación de informar y pasar el 
transportista a ser conocedor de la naturaleza o características peligrosas de 
las mismas, concluye que durante el período de su responsabilidad las 
mercancías pueden constituir un verdadero peligro. 
 
Todo esto se vera de forma ampliada en los siguientes acápites donde 
definamos las diferentes obligaciones y responsabilidades de los elementos 
personales que actúan en el transporte marítimo de mercancías peligrosas. 
 
6.2.2 Ámbito de aplicación 
 
Como ya sabemos el Código IMDG es el encargado de la regulación técnica 
para el transporte de mercancías peligrosas y este como herramienta jurídica 
en su Capítulo 1 nos marca el ámbito de aplicación que tiene este y en el que 
se marca muy claramente que ―las disposiciones del presente código son 
aplicables a todos los buques regidos por el Convenio internacional para la 
seguridad de la vida humana en el mar, 1974 (SOLAS 1974), enmendado, que 
transporten mercancías peligrosas, según se definen estas en la regla 1 de la 






Las disposiciones de la regla II-2/19 del mencionado Convenio son aplicables a 
los buques de pasaje y a los buques de carga construidos el 1 de julio de 2002 
o posteriormente. 
Las prescripciones de la regla II-2/54 del Convenio SOLAS 1974, enmendado 
mediante las resoluciones MSC.1(XLV), MSC.6(48), MSC.13(57), MSC.22(59), 
MSC.24(60), MSC.27(61), MSC.31(63) y MSC.57(67) son aplicables (véase II-
2/1.2) a: 
 
 los buques de pasaje construidos el 1 de septiembre de 1984 o 
posteriormente, pero antes del 1 de julio de 2002, o 
 los buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 500, construidos 
el 1 de septiembre de 1984 o posteriormente, pero antes del 1 de julio 
de 2002, o 
 los buques de carga de arqueo bruto inferior a 500, construidos el 1 de 
febrero de 1992 o posteriormente, pero antes del 1 de julio de 2002. 
 
 
El IMDG  recomienda que los Gobiernos Contratantes apliquen también dichas 
prescripciones, en la medida de lo posible, a los buques de carga de arqueo 
bruto inferior a 500, construidos el 1 de septiembre de 1984 o posteriormente, 
pero antes del 1 de febrero de 1992. 
 
También engloba todos los buques, independientemente de su tipo y tamaño, 
que transporten sustancias, materiales u objetos considerados en el Código 
como contaminantes del mar, están sujetos a lo dispuesto en el mismo. 
En ciertas partes del Código se prescribe la adopción de una medida 
determinada, lo cual no quiere decir que la responsabilidad de tomar dicha 
medida recaiga específicamente sobre ninguna persona en particular. Dicha 
responsabilidad puede variar según las leyes y la práctica de los distintos 
países, y según los convenios internacionales en que sean parte los mismos. A 
los efectos del  Código, no es necesario establecer a quién incumbe ejecutar la 
medida de que se trate, sino solamente especificar la medida propiamente 
dicha. 
Si bien el Código IMDG se considera, desde un punto de vista jurídico, un 
instrumento obligatorio en virtud de lo dispuesto en el capítulo VII del Convenio 
SOLAS 1974, enmendado, las siguientes disposiciones del mismo mantienen 
su carácter de recomendación: 
 






.2  párrafos 1.3.1.4 a 1.3.1.7 (Capacitación); 
 
.3 capítulo 1.4 (Disposiciones sobre protección) salvo 1.4.1.1, que tiene  
carácter obligatorio; 
 
.4  sección 2.1.0 del capítulo 2.1 (Clase 1 – Explosivos, Notas de 
introducción); 
 
.5  sección 2.3.3 del capítulo 2.3 (Determinación del punto de inflamación); 
 
.6  columnas (15) y (17) de la Lista de mercancías peligrosas del capítulo 
3.2; 
 
.7  Diagrama de flujos de la segregación y ejemplo que figuran en el anexo 
del    capítulo 7.2; 
 
.8  sección 5.4.5 del capítulo 5.4 (Impreso para el transporte multimodal de 
mercancías peligrosas), por lo que respecta a la configuración del 
impreso; 
 
.9  capítulo 7.8 (Disposiciones especiales en caso de sucesos y 
precauciones contra incendios en que intervengan mercancías 
peligrosas); 
 
.10  sección 7.9.3 (Información de contacto de las principales autoridades 
nacionales competentes designadas); y 
 





6.2.3  Obligaciones de los sujetos que interviene en el transporte de 
mercancías peligrosas por vía marítima  
 
 







A pesar de que en las RH no posean ningún apartado en particular que recoja 
las obligaciones del portador no quiere decir que no queden reguladas y por lo 
tanto quede liberado de dichas obligaciones.20 
 
Las RH recogen obligaciones en su art. Del 9 al 23 donde se rigen las zonas de 
carga en buque y la necesidad de declaración en BL y la obligatoriedad de 
añadir las mercancías peligrosas en este conocimiento de embarque. También 
a mantener las segregaciones necesarias conforme al IMDG. 
 
Este deberá notificar siempre donde queda estibada las mercancía peligrosa, la 
fecha o fechas en que se haya efectuado la carga. 
 
En caso de que el BL contenga datos relativos al número de bultos, marcas 
principales o piezas, el peso o la cantidad de mercancías peligrosas y el 
porteador o la persona que emite el BL en su nombre sabe o tiene motivos 
razonables para sospechar que no son exactos, el portador o esa persona 
incluirá en el BL una reserva en la que se especifique esas inexactitudes, los 
motivos de sospecha o la falta de medios razonables. 
 
Los demás artículos siguientes se centran en la responsabilidad del porteador 
en caso de daño o pérdida y de indemnizaciones que debería recibir el 
cargador. 
 
A su vez para las obligaciones del porteador recogidas por las RR, algunas de 
ellas en capítulos especialmente dedicados a ese fin son las del Art. 11 al Art. 
54. Como ya hemos dicho las RR tiene un carácter más restrictivo para los 
cargadores con tal de reducir las cláusulas abusivas que aplicaban los 
cargadores. Por eso las obligaciones para estos son mucho más extensas y las 
responsabilidad de estos para el transporte de mercancías bajo régimen de las 
RR son mucho más severas donde además de la obligación de transportar la 
mercancía pactada hasta su lugar correspondiente y similares a las recogidas 
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“La responsabilidad del porteador se basa en el principio de la culpa o negligencia presumida, 
como ya he ha mencionado en el apartado “F) FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD 
DEL PORTEADOR”. Es decir, que el porteador es responsable si el hecho que causó la 
pérdida, daño o demora tuvo lugar mientras las mercancías estaban bajo su custodia, y sólo 
podrá eludir la responsabilidad si demuestra que él mismo, sus empleados o agentes 
adoptaron todas las medidas que razonablemente podían exigirse para evitar el hecho y sus 
consecuencias. Este principio (llamado „debida diligencia‟ o “due diligence”) sustituye a la 
enumeración pormenorizada de obligaciones del porteador y a la larga lista de causas de 
exención de responsabilidad, y elimina la exención de responsabilidad por pérdidas o daños 







en las RH ya se introducen obligaciones técnicos del buque, de su 
mantenimiento y de la formación de su tripulación con tal de garantizar un 
transporte seguro. Otra novedad es la regulación de documentación electrónica 
como se puede leer en su art. 35 y en sus apartados. 
 
 Obligaciones del cargador 21 
 
En las RH tampoco las obligaciones del cargador aparecen recogidas como tal, 
sin embargo en el documento citado anteriormente podemos encontrar la 
siguiente cita y donde queda clara la importancia del  cargador: 
 
―It should be noted that the shipper has never been free from obligations and 
liabilities, even in such areas where previous conventions are silent. The 
shipper has been responsible under applicable national law. In addition, the 
contract of carriage has often imposed specific obligations on the shipper‖.22 
 
Las disposiciones que se citan a continuación revelan explícitamente varias de 
las obligaciones que se le atribuyen al cargador intentando hacer una 
discriminación con las relativas al tema que a nosotros nos incumbe 
principalmente: 
 
- Art. 13.1: ―El cargador señalará de manera adecuada las mercancías 
peligrosas como tales mediante marcas o etiquetas‖, 
 
- Art. 13.2: ―El cargador, cuando ponga mercancías peligrosas en poder del 
porteador o de un porteador efectivo, según el caso, le informará del carácter 
peligroso de aquéllas y, a ser necesario, de las precauciones que deban 
adoptarse [...]‖, 
 
- Art. 17.1: ―Se considerará que el cargador garantiza al porteador la exactitud 
de los datos relativos a la naturaleza general de las mercancías, sus marcas, 
número, peso y cantidad que haya proporcionado para su inclusión en el 
conocimiento de embarque. El cargador indemnizará al porteador de los 
perjuicios resultantes de la inexactitud de esos datos‖. 
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 Vid. The CMI International Working Group on the Rotterdam Rules, Questions and answers 
…, loc. cit,  p. 15-16, § 1. 
22






Por su parte las RR dedicadas a las obligaciones del cargador son entre las 
más relevantes y que más importancia pueden tener sobre el transporte de 
mercancías peligrosas son: 
 
- Art. 27.1: ―A falta de pacto en contrario en el contrato de transporte, el  
cargador deberá entregar las mercancías preparadas para su transporte. En 
cualquier caso, el cargador deberá entregar las mercancías acondicionadas de 
modo que puedan resistir el transporte previsto, incluidas las operaciones de 
carga, manipulación, estiba, sujeción o anclaje y descarga, y no causen daño 
alguno a personas o bienes‖, 
 
- Art. 27.2: ―El cargador deberá dar cumplimiento, con la diligencia y el cuidado 
debidos, a cualquier obligación que haya asumido por un pacto concluido 
conforme a lo previsto en el párrafo 2 del artículo 13‖ (referente a las 
operaciones de carga, manipulación, estiba o descarga de las mercancías)  
 
- Art. 29.1: ―El cargador deberá facilitar en el momento oportuno al porteador 
cualesquiera instrucciones, información y documentos relativos a las 
mercancías que éste no pueda razonablemente obtener por algún otro 
conducto y que puedan ser razonablemente necesarios para: 
 
a) la manipulación y el transporte adecuados de las mercancías, incluidas las 
precauciones que deban ser adoptadas por el porteador o por una parte 
ejecutante; y 
 
c) el cumplimiento por el porteador de las leyes y reglamentos o de 
cualquier otra exigencia de las autoridades públicas relativa al transporte 
previsto, siempre y cuando el porteador haya notificado oportunamente 
al cargador cuáles son las instrucciones, la información y los 
documentos que necesita‖,  
 
- Art. 32: ―Cuando, por razón de su naturaleza o características, las mercancías 
constituyan o pueda razonablemente preverse que llegarán a constituir un 
peligro para las personas, los bienes o el medio ambiente: 
a) El cargador deberá informar oportunamente al porteador de la naturaleza o 
las características peligrosas de las mercancías, antes de que sean entregadas 
al porteador o a una parte ejecutante [...], b) el cargador deberá marcar o 
etiquetar las mercancías peligrosas de conformidad con las leyes, los 






aplicables durante cualquiera de las etapas del transporte de las mercancías 
que se haya previsto [...]‖. 
 
 Obligaciones del destinatario 
 
La única obligación que imponen las RH al destinatario está recogida en el 
artículo 19.4, el cual estipula que ―en caso de pérdida o daño, ciertos o 
presuntos, el porteador y el consignatario se darán todas las facilidades 
razonables para la inspección de las mercancías y la comprobación del número 
de bultos‖. 
 
Las RR toman unos derroteros completamente diferentes en este ámbito, 
puesto que se focalizan en la entrega de la mercancía, y determinan que 
―cuando las mercancías hayan llegado a su destino, el destinatario que reclame 
su entrega con arreglo al contrato de transporte deberá aceptar la entrega de 
las mercancías en el momento, o dentro del plazo, y en el lugar estipulados en 
el contrato de transporte o, en defecto de dicho pacto, en el momento y en el 
lugar en que razonablemente cabría esperar la entrega a la vista de los 
términos del contrato, de la costumbre o los usos del comercio, de las prácticas 
del tráfico o de las circunstancias del transporte‖ [art. 43], así como también 
determinan que ―cuando el porteador o la parte ejecutante que haga entrega de 
las mercancías lo solicite, el destinatario deberá confirmar la recepción de las 
mercancías entregadas por el porteador o por la parte ejecutante en la forma 
que sea habitual en el lugar de la entrega‖ [art. 44], autorizando al porteador a 
denegar la misma si el destinatario se negase a realizar la confirmación de la 
recepción. 
 
Por otro lado, y si bien no se trata de obligaciones recogidas explícitamente por 
artículos concretos como sucede con los 2 preceptos mencionados 
anteriormente, la lectura de los artículos 45 y 46 nos deja entrever que, para 
que el porteador pueda realizar la entrega de las mercancías, el destinatario (o 
la persona que alegue serlo) habrá de identificarse debidamente como tal y, en 
el caso de haberse emitido un documento de transporte no negociable, deberá 
restituir al porteador al citado documento. 
 
 







Ya hemos visto o introducido lo que es el documento relativo al conocimiento 
de embarque para el transporte de mercancías por vía marítima pero para 
ayudarnos a entender mejor de que se trata este importantísimo elemento el 
artículo 1º de las Reglas de Hamburgo nos da una definición muy 
representativa: 
―Es un documento que hace prueba de un contrato de transporte marítimo y 
acredita que el portador ha tomado a su cargo o ha cargado las mercancías, y 
en virtud del cual este se compromete a entregarlas contra la presentación del 
documento. Constituye tal compromiso la disposiciones incluida en el 
documento según la cual las mercancías han de entregarse a la orden de una 
persona determinada, a la orden o al portador‖ 
 
No solo por el hecho de representar el carácter contractual de este documento 
sino que de la propia definición se difieren otras dos funciones básicas, que 
hacen aún más vital este documento para el transporte de mercancías 
peligrosas. De esta manera podemos afirmar que las tres funciones del 
conocimiento de embarque son: 
 
1. Es un título probatorio de hechos relativos a un transporte marítimo 
2. Es un título de crédito (valor de entrega) 
3. Titulo representativo de las mercancías embarcadas 
 
Para el derecho español en el artículo 706 del Código de Comercio (CC) y el 
artículo 18 de la Ley de Transporte Marítimo (LTM), y para la legislación 
internacional en el art. 3 de las Reglas de la Haya-Visby recogen las 
indicaciones contenidas en el conocimiento de embarque, que en resumen y 
orden de aparición son las siguientes: 
 
a) Nombre, matrícula y porte del buque: Carece de importancia para 
determinados contratos de transporte según sea el tipo (fletamento por 
tiempo o por viaje); 
b) El Capitán y la dotación: actualmente no es muy importante y el que 
debe ir claramente identificado es el porteador 
c) El puerto de carga y el de descarga: El primero es básico y el segundo 
en ocasiones puede ser opcional para el cargador que en dicho caso 
debería aparecer la cláusula ―opcional cargo‖23 
d) El nombre del cargador 
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e) Nombre del consignatario: mención que se podrá omitir en caso de que 
se cite al cargador que será  a la vez el consignatario. 
f) Flete y capa contratados: el flete es muy importante en los casos en que 
no ha sido pagado por adelantado, correspondiendo su pago al 
destinatario. La mención de la capa está obsoleta. 
g) Las menciones del artículo 3.3 letras a) y b) Las marcas de las 
mercancías número de bultos o de piezas, o la cantidad o el peso 
menciones que constituyen una obligación de garantía del cargador dela 
exactitud de la carga. 
 
Generalmente y para mantener una buena práctica, del conocimiento de 
embarque se emitirán varios ejemplares y duplicados. Mientras el CC habla de 
cuatro ejemplares, las RHV no excluyen la emisión de varios si bien prevé que 
en circunstancias normales solo se emita uno, el destinado a circular. Conviene 
hacer constar que solo el ejemplar destinado al consignatario tiene el carácter 
de título valor y es el que realmente adquiere la función representaba de las 
mercancías. 
 
A todo esto el derecho marítimo internacional está sometiéndose a un proceso 
de unificación. Entre los organismos privados que han desempeñado un papel 
notable en el proceso de unificación de las instituciones del Derecho de la 
Navegación figuran, sobre todo, el ―Comité Marítimo Internacional‖ del que ya 
hemos hablado en numerosas ocasiones durante este estudio (CMI) y el 
―Consejo Marítimo Internacional y del Báltico‖ (BIMCO) 
El CMI es el pionero en el proceso de unificación del Derecho. Se trata de una 
organización internacional no gubernamental cuyo objetivo es contribuir, con 
los medios y actividades apropiadas, a la unificación del Derecho marítimo en 
todos sus aspectos y que, a tal fin, promoverá el establecimiento de 
Asociaciones Nacionales de Derecho Marítimo y cooperará con otras 
organizaciones internacionales. Todo el funcionamiento del CMI descansa en 
las Asociaciones Nacionales del Derecho Marítimo 
Por otro lado, puede decirse que la BIMCO es al proceso de unificación 
contractual lo que el CMI es al proceso de unificación normativa. La BIMCO es 
una organización privada, internacional y de finalidad no lucrativa. Es una 
asociación cuyos miembros superan los 2600 y están domiciliados en más de 
un centenar de países. Esos miembros se integran en cuatro categorías 
principales: navieros, corredores y agentes marítimos, clubes de protección e 
indemnización y miembros asociados. La BIMCO desarrolla para sus miembros 






publicaciones…). Sin duda, el catálogo BIMCO, Forms of Approved 
Documents, constituye la más completa colección de modelo impresos de 
pólizas de fletamento, conocimientos de embarque y otros documentos 
utilizados en la navegación marítima internacional.24 
 
Para el transporte de mercancías peligrosas que es lo incumbente para este 
estudio, la BIMCO pone a disposición dos documentos diferentes, uno para el 
transporte de mercancías peligrosas en contenedores y otro para la declaración 
de todos los tipos de mercancía que se vaya a cargar a bordo:25 
Es en la cláusula ―Dangerous Goods‖ de los conocimientos de embarque tipo 
donde aparece la obligación de declarar las mercancías peligrosas y explica las 
disposiciones relativas a estas. En el ―Multidoc 95‖ concretamente aparece en 
la cláusula 19 del conocimiento de embarque. 
 
Otros organismos destacables son la Asociación Internacional de Armadores 
Independientes de Buques Tanque (INTERTANKO) y la Asociación 
Internacional de Armadores Independientes de Buques de Carga Seca 
(INTERCARGO) ambas dedicadas, entre otras cosas, a la producción de 
pólizas modelo para sus respectivos tráficos. 
 
 
En el sector marítimo tenemos varios tipos de conocimientos de embarque, o lo 
que a efectos es lo mismo que diferentes tipos de contratos entre los que cabe 
destacar 3 por grado de utilización.  
El ―Tramp Bill of Lading‖ es el que habitualmente se utiliza para el tráfico de 
gráneles y que se expide en virtud de pólizas de fletamento por viaje. En los 
expedidos por la BIMCO unos ejemplos de este conocimiento de embarque son 
el ―Congenbill‖ y el ―Intankbill 78‖, este prácticamente en desuso. 
                                                          
24
  Todos los ―Bill of lading‖ tipo disponibles por la BIMCO se encuentran en el siguiente enlace 
directo de la página oficial BIMCO: www.bimco.org/Chartering/Bills_of_Lading.aspx 
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Por otra parte el conocimiento conocido como ―Liner Bills of Lading‖ empleados 
en los buques de líneas regulares y que contiene la totalidad de las condiciones 
del transporte. Son muchos los documentos expedidos que engloba este tipo 
de BL pero entre los más usados están los ya nombrados ―Conlinebill y 
Visconbill‖. 
Finalmente el ―Combidoc‖ que se verá más adelante y que se utiliza para el 
transporte multimodal. Para este tipo de BL la entidad emisora es la FIATA. 
 
Entre los documentos complementarios a los conocimientos de embarque que 
se presentan, esta la conocida como la ―Declaración de embarque‖ mediante la 
misma el cargador, por escrito  antes de cargar, describe las marcas de las 
mercancías, las etiquetas, el número de bultos su peso etc. Junto con el 
―packing list‖ y un certificado según la homologación de los embalajes/envases. 
Este documento complementario obviamente tiene especial importancia en el 
caso de transportar mercancías peligrosas. 
 
Con la finalidad de dar un carácter contractual para un transporte marítimo no 
solo existe el BL sino que hay varios documentos similares con la misma 
finalidad y que también son usados habitualmente pero no con la frecuencia de 
los primeros. Los más frecuentes son los siguientes: 
 
1. El conocimiento directo (―trough bill of lading‖): este documento cubre 
un transporte en el que intervengan varios porteadores. 
2. Las órdenes de entrega (―delivery orders‖): funcionan de forma muy 
similar a los BL. Es el documento por el cual el tenedor puede disponer 
durante el viaje de una parte de las mercancías cargadas. 
3. Por último el conocimiento recibido para embarque (―recived for 
shipment bill of lading‖): La principal diferencia con el BL es que no 
acredita el hecho de la carga a bordo del buque. Con este documento el 
cargador no entrega la mercancía en el barco sino en los almacenes de 




En muchas ocasiones, el documento que se formaliza en un contrato de 
transporte carece de la función del título-valor que caracteriza al conocimiento 
de embarque. Se trata de la carta de porte marítimo o seawaybill (―non-
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negotiable receipt‖ cuya función es la de acreditar el contrato de transporte y 
probar la carga, pero sin ser un título de tradición de la mercancía. La persona 
que aparece en el documento como receptor de la mercancía es la que está 
legitimada para su recepción.  
Este no permite negociación durante el viaje o su venta, solo una vez realizado 
el transporte, no es así con BL. 
 
 




Para el análisis del contrato de transporte multimodal, no se puede pasarse por 
alto el estudio de características que rodean su concepto y el desarrollo jurídico 
que ha presentado. Sin ninguna duda, el concepto del contrato de transporte 
multimodal presenta ciertas características especiales y además, podría 
decirse que su estructura todavía continua evolucionando en virtud del proceso 
reformador que se ha producido con la elaboración de normativas como las ya 
introducidas Reglas de Rotterdam que hace referencia al transporte multimodal 
pero de manera muy reducida. 
Según lo introducido hasta ahora, cabe señalar que no es sencillo determinar 
un concepto de contrato de transporte multimodal en tanto que existen diversos 
criterios que no permiten identificar con precisión unos datos esenciales que 
caractericen el transporte multimodal. Esto obedece, en primer término, a que 
todavía no se cuenta con una normativa propia del transporte multimodal27. 
En segundo lugar, porque las regulaciones unimodales no han facilitado el 
estudio, en todo su conjunto, del transporte multimodal aunque la tendencia 
actual como podemos intuir de los contratos terrestres y marítimos es de 
armonizarlos con los contratos multimodales. Por último, porque los diferentes 
ordenamientos internos no regulan específicamente el transporte multimodal. 
 
En cualquier caso, para acercarnos al concepto de contrato de transporte 
multimodal, es conveniente empezar haciendo refería al Convenio de las 
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  En este sentido es interesante la SAP de Madrid (Sección 28ª), de 17 de abril de 2009 
(JUR2009/258422). Igualmente, ANTONINI, A; “Il trasporto multimodale:  regime normatio e 







Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercancías 
de Ginebra de 24 de mayo de 1980 (Convenio de Ginebra o CTM)28 
En efecto, esta normativa, en su artículo 1.1 señala que el transporte 
multimodal internacional es aquel que involucra como mínimo dos modos 
distintos de transporte, existiendo por medio un contrato de transporte 
multimodal en el cual el operador de trasporte asume la responsabilidad total 
del traslado, desde un país hasta otro, de las mercancías que se le han 
entregado bajo su responsabilidad. Este contrato cubrirá los momentos 
correspondientes desde que el operador de transporte se hace cargo de las 
mercancías hasta que las entrega al destinatario. 
 
Teniendo en cuenta este concepto podemos señalar, que este contrato cuenta 
con tres elementos relevantes. En primer lugar, es pertinente mencionar que 
uno de los elementos más importantes es aquel relacionado con la 
responsabilidad total que asume la persona denominada operador del 
transporte (cargador), mediante el pago de un precio, de transportar 
mercancías, que le han sido encomendadas, de un lugar a otro. En segundo 
lugar se encuentra el elemento de la utilización, bajo un único contrato, de al 
menos dos modos de transporte distintos que cuenten con regulaciones 
propias, lo cual permite calificarlo como multimodal. En último lugar, está el 
carácter internacional de este contrato, en la medida en que debe realizarse de 
un Estado a otro. 
 
Por su parte, las reglas UNCTAD/ICC definen el contrato de transporte 
multimodal como “un contrato único para el transporte de mercancías por al 
menos dos modos diferentes de transporte‖ (Regla 2.1). A simple vista 
podemos afirmar que son una copia de las reglas señaladas del 75, con la 





6.4 CONTRATOS AEREOS DE MERCANCIAS PELIGROSAS. 
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 Art. 1.1 CTM ―Por transporte multimodal se entiende el porte de mercancías por dos modos 
diferentes de transporte por lo menos, en virtud de un contrato de transporte multimodal, desde 
un lugar situado en un país en que el operador de transporte multimodal toma las mercancías 
bajo su recogida y entrega de mercancías efectuadas en cumplimiento de un contrato de 







Las Instrucciones Técnicas para el transporte sin riesgo de mercancías 
peligrosas por vía aérea aprobadas por la Organización de Aviación Civil 
Internacional (OACI) (Doc. 9284-AN/905), que completan las disposiciones 
generales contenidas en el Anexo 18 al Convenio de Chicago sobre Aviación 
Civil Internacional, fueron incorporadas al ordenamiento jurídico español por el 
Real Decreto 1749/1984, de 1 de agosto, por el que se aprobó el Reglamento 
Nacional sobre el Transporte sin Riesgos de Mercancías Peligrosas por Vía 
Aérea y las Instrucciones Técnicas, antes mencionadas. 
 
La Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) ha introducido una serie 
de enmiendas en las Instrucciones Técnicas para el transporte sin riesgo de 
mercancías peligrosas por vía aérea, cuya última revisión fue publicada por la 
Orden FOM/808/2006, de 7 de marzo. 
 
La Orden más reciente FOM/3553/2011, de 5 de diciembre,  tiene por objeto la 
actualización de las citadas Instrucciones Técnicas de acuerdo con las 
enmiendas contenidas en la edición 2011-2012 del mencionado documento de 
OACI (Doc. 9284-AN/905), al amparo de la habilitación contenida en la 
disposición final segunda del Real Decreto 1749/1984, de 1 de agosto, que 
faculta al Ministro de Fomento para modificar, previo informe favorable, en su 
caso, de los Ministerios competentes y del informe preceptivo de la Comisión 
para la Coordinación del Transporte de Mercancías Peligrosas, los anexos de 
dicho Real Decreto en los casos siguientes: 
 
a) cuando sean introducidas enmiendas por la Organización de Aviación Civil  
Internacional (OACI) en el Anexo 18 al Convenio de Chicago o en las 
Instrucciones Técnicas (OACI, Doc. 9284-AN/905); 
 




Los principios generales aplicables en el transporte aéreo internacional sobre 
mercancías peligrosas por vía aérea figuran en el Anexo 18 al Convenio de 
Chicago sobre Aviación Civil Internacional «Transporte sin Riesgos de 
Mercancías Peligrosas por Vía Aérea», cuyas normas y procedimientos 
recomendados se hallan incorporados al «Reglamento Nacional sobre el 
Transporte sin Riesgos de Mercancías Peligrosas por Vía Aérea», aprobado 






Las presentes Instrucciones Técnicas, que se corresponden con las adoptadas 
por OACI (Organización de Aviación Civil Internacional), amplían las 
disposiciones básicas del Reglamento Nacional, y contienen todas las 
instrucciones detalladas necesarias para el transporte internacional sin riesgos 
de mercancías peligrosas por vía aérea. Sus disposiciones se aplicarán en 
todos los vuelos, tanto domésticos como internacionales, realizados por 
aeronaves civiles en el espacio aéreo español. 
Estas Instrucciones Técnicas, incorporan los adendas núm. 1 y 2 y el 
Corrigendo núm. 1, de las Instrucciones Técnicas de OACI (Doc. 9284) 
 
Obligaciones del expedidor 
 
 
Es responsabilidad del expedidor cerciorarse que se reúnan todos los 
requisitos aplicables al transporte por vía aérea. Los elementos que se indican 
a continuación se proporcionan a título de ejemplo y no incluyen una lista 
completa de todos los requisitos aplicables al transporte por vía aérea.  
 
 
Antes de presentar cualquier bulto o sobre-embalaje de mercancías peligrosas 
para su despacho por vía aérea, toda persona deberá cerciorarse de que:  
 
a) no esté prohibido el transporte por vía aérea de tales objetos o 
sustancias  
  
b) las mercancías estén debidamente clasificadas, marcadas y etiquetadas 




c) las mercancías peligrosas estén embaladas con arreglo a todas las 
condiciones aplicables al transporte aéreo en materia de:  
 
— embalajes interiores y límites máximos de cantidad por bulto;  
  
— tipos apropiados de embalaje conforme a las instrucciones de embalaje;  
  
— otros requisitos aplicables que se indiquen en las instrucciones de embalaje, 







— pueden estar prohibidos los embalajes únicos;  
 
— sólo se permiten los embalajes interiores y exteriores indicados en las 
instrucciones de embalaje;  
 
— el embalaje interior puede tener que embalarse dentro de un embalaje 
intermedio; y  
 
— algunas mercancías peligrosas deben transportarse en embalajes que 
satisfagan niveles de idoneidad superiores;  
 
— procedimientos de cierre adecuados para los embalajes interiores y 
exteriores;  
 
— requisitos de compatibilidad tales como los prescritos en las condiciones 
particulares de embalaje de las instrucciones de embalaje y en la Parte 4, 
Capítulo 1;  
 
— los materiales absorbentes requeridos en las instrucciones de embalaje, 
cuando corresponda; y  
 
d) el documento de transporte de mercancías peligrosas se haya otorgado 
debidamente y firmado la declaración; 
  
e) sólo se utilice un sobre-embalaje para transportar bultos que ostenten la 
etiqueta ―exclusivamente en aeronaves de carga‖ cuando:  
 
 
1) los bultos vayan agrupados de tal modo que sea posible observarlos sin 
dificultad y sean fácilmente accesibles; o  
2) no se exija en 7;2.4.1 que los bultos sean accesibles; o  
3) se trate de un solo bulto;  
 
f) el sobre-embalaje no contiene bultos o mercancías peligrosas que exijan su 
separación, según la Tabla 7-1;  
  








h) las mercancías peligrosas no estén encerradas en ningún contenedor de 
carga ni dispositivo de carga unitarizada, con excepción de las sustancias 
radiactivas, según se prescribe en 7; 2.9 (esto no se aplica, con la aprobación 
del explotador, a los dispositivos de carga unitarizada que contengan artículos 
de consumo preparados con arreglo a la Instrucción de embalaje Y963 o hielo 
seco usado como refrigerante para mercancías que no sean peligrosas cuando 
esté preparado de acuerdo con la Instrucción de embalaje 954 o material 
magnetizado cuando esté preparado de acuerdo con la Instrucción de embalaje 
953);  
  
i) antes de utilizar de nuevo un embalaje o sobre-embalaje, se quiten o tachen 
por completo todas las etiquetas y marcas de las mercancías peligrosas que ya 
no sean apropiadas; y  
  
j) cada uno de los bultos incluidos en el sobre-embalaje esté debidamente 
embalado, marcado, etiquetado, no presente indicación alguna de que su 
integridad ha quedado comprometida y esté preparado en todos los demás 
aspectos según lo establecido en estas Instrucciones. La marca ―sobre-
embalaje. El sobre-embalaje no debe comprometer la función prevista de cada 
bulto.  
 
A parte de lo descrito hasta ahora el transporte aéreo estipula unas 
obligaciones para el expedidor en caso de las materias pertenecientes a la 
clase 7. Estas obligaciones se pueden resumir en las siguientes: 
 aprobación de expediciones 
 aprobación en virtud de expediciones especiales 
 notificación a las autoridades competentes 
 
El expedidor deberá facilitar a os empleados información apropiada que les 
permita desempeñar su cometido en lo relativo al transporte de mercancías 
peligrosas 
 
Antes de entregar un envío de mercancías peligrosas para su transporte por 
vía aérea, todas las personas pertinentes que participen en su preparación 








El tipo de embalaje a utilizar también será por cuenta del expedidor y siempre 





El documento de transporte de mercancías peligrosas puede tener cualquier 
forma, siempre que contenga toda la información que se requiere de 
conformidad con las presentes Instrucciones. Si en un documento figuran las 
mercancías peligrosas y aquellas que no son peligrosas, las mercancías 
peligrosas deben aparecer en primer lugar, o bien deben destacarse de otro. 
 
El documento de transporte de mercancías peligrosas puede tener más de una 
página, siempre que las páginas consecutivas vayan numeradas. La 
información del documento de transporte de mercancías peligrosas debe ser 
fácil de identificar, legible y duradera. 
 
Debe incluirse en el documento de transporte de mercancías peligrosas el 
nombre y dirección del expedidor y del consignatario. Para el transporte de 
material radiactivo, se recomienda incluir el número de teléfono del 
consignatario a fin de facilitar la pronta entrega en el aeropuerto de destino. 
  
En el documento de transporte de mercancías peligrosas debe incluirse la 
siguiente información para cada sustancia, material u objeto de mercancías 
peligrosas que se presenta para el transporte: 
 
 
a) el número de las Naciones Unidas o el número ID precedido de las letras       
―ONU‖ o ―ID‖, según corresponda;  
  
b) la denominación del artículo expedido determinada de conformidad con 3; 
1.2, incluida la denominación técnica que figura entre paréntesis, según 
corresponda;  
  
c) la clase de riesgo primario o, cuando se asigne, la división de las 
mercancías, incluyendo en lo concerniente a la Clase 1, el grupo de 
compatibilidad. Los términos ―clase‖ o ―división‖ pueden incluirse antes de los 







d) el número o los números de la clase o de la división de riesgo secundario 
que corresponden a la etiqueta o etiquetas de riesgo secundario que hayan de 
emplearse al ser asignadas deben figurar después del número de la clase o de 
la división de riesgo primario y colocarse entre paréntesis. Los términos ―clase‖ 
o ―división‖ pueden incluirse antes de los números de la clase o de la división 
de riesgo secundario;  
  
f) cuando se asigne, el grupo de embalaje para la sustancia u objeto, que 
puede ir precedido de la abreviatura ―GE‖ (p. ej., ―GE II‖) 
La carta de porte aéreo se emite para acompañar un envío que requiere un 
documento de transporte de mercancías peligrosas, la cara de porte aéreo 
debe contener una declaración en la cual se indique que las mercancías 
peligrosas se describen un documento anexo de transporte de mercancías 
peligrosas. Cuando corresponda, la carta de porte aéreo emitida para 






























En la actualidad es evidente la importancia del transporte multimodal de 
mercancías peligrosas por lo su consumo diario tanto industrialmente como en 
nuestros hogares. Sin embargo no debemos olvidar de los peligros que 
relativos a su manipulación y a las consecuencias más o menos graves en 
caso de que produzcan algún accidente. 
En los antecedentes históricos de accidentes con almacenamiento o transporte 
de mercancías peligrosas quedan patentes estas consecuencias desastrosas 
para poblaciones enteras y la importancia de mantener la seguridad ante todo. 
La tendencia de adoptar medidas después de un accidente ha ido variando en 
los últimos años, derivando en medidas preventivas, es decir, estas se toman 
antes de que se produzca ningún accidente y la función principal es la de evitar 
precisamente cualquier catástrofe. 
Como hemos visto el sector en general de las mercancías peligrosas se 
encuentra en constante evolución técnica y jurídica. Cada vez aparecen más 
nuevos tipos de mercancías consideradas peligrosas con las que se presentan 
problemas de estiba, transporte, almacenamiento etc. Esto se gestiona a la 
perfeccion de las entidades responsables de actualizar y enmendar los códigos 
involucrados en los transportes marítimos. 
 
7.1 ARMONIZACIÓN TÉCNICA 
 
Desde las Naciones Unidas se está llevando un proceso gradual con la 
intención de armonizar todos los aspectos técnicos de las mercancías 
peligrosas. 
Clasificación 
El primer paso y más importante es el de una clasificación única para todos los 
medios de transporte, este ya está totalmente implementado y ratificado por los 
códigos competentes para cada medio de transporte. Esta unificación tiene 
gran importancia a la hora de determinar qué tipo de sustancias se llevan a 
bordo y que para cualquier parte del mundo el encargado de la manipulación 
de las mercancías sepa en todo momento las medidas  necesarias que deberá 






número ONU de una mercancía de un país a otro. Este era un problema muy 
grave y una auténtica bomba de relojería que podía estallar de un momento a 
otro.  
Con todo esto la clasificación final y homogénea para todo el mundo quedaría 
de la siguiente manera: 
 CLASE 1: Materiales y objetos explosivos 
 
 CLASE 2: Gases 
o 2.1 Gases inflamables 
o 2.2 Gases no inflamables no tóxicos 
o 2.3 Gases tóxicos 
 
 CLASE 3: Líquidos inflamables 
 
 CLASE 4.1: Materias solidas inflamables, materias auto- reactivas y 
materias explosivas desensibilizadas solidas 
 
 CLASE 4.2: Materias que pueden experimentar inflamación espontanea 
 
 CLASE 4.3: Materias que en contacto con el agua desprenden gases 
inflamables 
 
 CLASE 5.1: Materias comburentes 
 
 CLASE 5.2: Peróxidos orgánicos 
 
 CLASE 6.1 Materias toxicas 
 
 CLASE 6.2: Materias infecciosas 
 
 CLASE 7: Materias radioactivas 
 
 CLASE 8: Materias corrosivas 
 







Los números ONU también tiene un papel muy importante en la clasificaccion e 
identificación de las MMPP para que cualquier transportista sepa de manera 
visual y rápida que tipo de mercancía esta manipulando. 
Las nuevas tecnologías nos pueden ser de gran ayuda en esta identificación. 
En el mercado disponemos de varias aplicaciones para teléfonos móviles que 
simplemente introduciendo el numero ONU nos aparece toda la información 
técnica de la mercancía a la que hace referencia el número introducido. Esta 
aplicación puede resultar de gran utilidad para transportistas de cualquier modo 
de transporte. 
Marcado y etiquetado 
Estos elementos junto con la numeración y la clasificación también nos indican 
el tipo de peligrosidad o nos indican indicaciones para el transporte de 
mercancías peligrosas. Estas marcas son igualmente internacionales con la 
finalidad de no dar ambigüedades y tener claras las características de la 







Ilustración 207 Marcas MMPP (Fuente: Panelnaranja.es) 
Esta armonización del marcado para las mercancías peligrosas hace que a 
simple vista y de forma internacional y para cualquier medio de transporte se 






Esta es Labor del Comité de expertos en transporte de mercancías peligrosas y 
en el sistema globalmente armonizado de clasificación y etiquetado de 
productos químicos. 29 
Para este Comité adherido a la ONU las finalidades principales de una 
armonización del etiquetado y marcado de las mercancías es observar las 
normas de seguridad ya existentes y facilitar el comercio, así como la 
importancia que ello reviste para las diversas organizaciones que se encargan 
de aplicar la reglamentación de los modos de transporte y de atender al mismo 
tiempo las crecientes preocupaciones por la protección de la vida, los bienes y 
el medio ambiente mediante el transporte seguro. 
 
7.2 ARONIZACIÓN DE LOS CÓDIGOS INTERNACIONALES 
 
Hay que tener presente las características físicas para cada tipo de transporte y 
de los medios por los que se desplazan estos sin tener nada que ver uno con el 
otro. Partiendo de aquí se puede entrever las complicaciones que surgen a la 
hora de intentar una armonización de los códigos internacionales. Actualmente 
y de forma paulatina se está logrando y con mejores resultados. Solo dando un 
vistazo al código marítimo IMDG y al terrestre por carretera y ferrocarril ya se 
diferencia perfectamente que la estructura de ambos es prácticamente igual y 
basado siempre en las recomendaciones para el transporte de mercancías 
peligrosas publicado por la ONU. 
Dentro de estos siempre hay que salvar las diferencias técnicas y jurídicas de 
cada uno de ellos que están reflejadas en sus capítulos sobre todo en el 7 
donde se especifican las operaciones de transporte y se definen segregaciones 
en el caso marítimo y cisternas portátiles en el caso por carretera. 
El caso de más disparidad con los demás códigos es el código OACI/IATA que 
estando definido este en capítulos anteriores de este estudio, se pueden ver las 
diferencias estructurales y de funcionamiento en general muy diferentes que en 
el IMDG o ADR. 











Los contratos tipo para el transporte de mercancías peligrosas suelen estar 
relacionados con entidades externas al código, por ejemplo en el caso marítimo 
hemos visto la función de la BIMCO en el transporte de mercancías peligrosas 
y la expedición de documentación requerida. Esto hace que la armonización 
pueda complicarse por la aparición de nuevas entidades a tener en cuenta. 
Esto no pasa en el transporte por carretera que es el propio ADR quien expide 
los contratos y define las clausulas o en el aéreo donde también es la OACI 
quien estipula las condiciones de transporte mediante contratos tipo. 
El ―Comité de Expertos en Transporte de Mercancías Peligrosas y en el 
Sistema Globalmente Armonizado de CLASIFICACION Y Etiquetado de 
Productos Químicos‖ que surgió a partir del año 1992 es un claro ejemplo de la 
tendencia actual de buscar una armonización firme de los códigos 
internacionales y un arma potente para seguir con esta. 
 
7.3 VALORACIÓN PERSONAL 
 
Todo este trabajo tiene una finalidad que se puede resumir en la necesidad de 
armonizar todos los aspectos técnicos y jurídicos del transporte de mercancías 
peligrosas de una forma segura y una agilización comercial con un marcado 
carácter económico. Como ya hemos dicho esta es la tendencia que se busca 
de cara a los próximo años y que previsiblemente se conseguirá a lo largo de 
pocos años. 
Poder realizar este proyecto me ha dado una visión y una amplitud de 
conocimientos sobre el transporte de mercancías peligrosas que hasta ahora 
desconocía. Ha resultado ser una experiencia satisfactoria y estoy muy 
satisfecho con los resultados obtenidos. 
Con las nuevas tecnologías obtenemos un gran abanico de información acerca 
de este tipo de transporte  tan especifico y analizando cronológicamente la 
evolución que ha sufrido, se entiende mejor todo el desarrollo y la introducción 
de nuevas medidas con las que año tras año se iban quedando obsoletas. 
También la importancia económica que tiene en nuestra sociedad el transporte 
de mercancías peligrosas, ya que si darnos cuenta, nosotros mismos estamos 






Las estadísticas del aumento del transporte de mercancías peligrosas son un 
buen termómetro para ver la tendencia que seguirá en un futuro y prever que 
cada día ira a más y con más importancia para nuestro sector marítimo. 
De cara a una visión profesional, debido a este incremento del tráfico de 
mercancías peligrosas, siempre resulta interesante adquirir conocimientos y 
sobretodo poder certificarlos. El Ministerio de Fomento realiza pruebas 
periódicas para otorgar el título de Consejero para el Transporte de Mercancías 
Peligrosas, un título interesante para cualquier persona con interés por el tema. 
Como finalidad personal, espero que sirva de fuente de información para 
futuros lectores y le sirva de ayuda en sus estudios y para fomentar en las 
escuelas técnicas una mayor profundización en el tema de mercancías 
peligrosas ya que parece que siempre queda en segundo plano y con una 
importancia infravalorada y que pueden ser un tema extenso, útil y con muchas 
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ANEXO 1: FORMULA-MARCO PARA EL TRANSPORTE MULTIMODAL DE MMPP 
1. Expedidor 2. Número del documento de transporte (carta de porte) 
3. 4. Número de referencia del expedidor 
Página     1 de                         Páginas  













DECLARACIÓN DEL EXPEDIDOR 
Declaro que el contenido de esta carga se describe a continuación de manera completa y exacta por 
la designación oficial de transporte y que está correctamente clasificado, embalado, marcado, 
etiquetado, rotulado y bien acondicionado a todos los efectos para ser transportado de conformidad 
con las reglamentaciones internacionales y nacionales aplicables. 
8. Este envío satisface los limites aceptables para:  
(tachar la mención no aplicable) 
 
9. Informaciones complementarias relativas a la manipulación 
AERONAVE DE 
PASAJEROS Y CARGA 
AERONAVE DE CARGA 
SOLAMENTE 
 
10. Navío / Nº de vuelo y fecha 11. Puerto / lugar de carga  
12. Puerto / lugar de descarga 13. Destino  
14. Marcas de expedición * Número y tipo de los bultos; descripción de las mercancías Peso bruto (kg) peso neto Cubicaje (m3) 
 
15.Nº de identificación del 
contenedor o nº de matrícula del 
vehículo 
16. Número(s) de precintos 17. Dimensiones y tipo del 
  contenedor/vehículo 
18. Tara (kg) 19. Peso bruto total  
 (comprendida la tara) (kg) 
CERTIFICADO DE ARRUMAZÓN/DE CARGA 
Declaro que las mercancías peligrosas arriba descritas han sido 
estibadas/ cargadas en el contenedor/vehículo arriba 
identificado de conformidad con las disposiciones aplicables** 
A CUMPLIMENTAR Y FIRMAR PARA TODA CARGA 
EN CONTENEDOR/VEHÍCULO POR LA PERSONA 
RESPONSABLE DEL CONTROL DE ARRUMAZÓN/DE 
LA CARGA 
 
21. RECIBÍ A  LA RECEPCIÓN DE LAS MERCANCÍAS 
Recibí el número de bultos/contenedores/remolques declarado arriba en buen estado aparente, salvo las 
reservas indicadas a continuación: 
20. Nombre de la sociedad Nombre del transportista 22. Nombre de la sociedad (DEL EXPEDIDOR QUE PREPARE EL 
DOCUMENTO) 
Nombre y cargo del declarante Nº de matrícula del vehículo  Nombre y cargo del declarante 
Lugar y fecha Firma y fecha  Lugar y fecha 

























































































































































































ANEXO 3: CARTA DE PORTE INTERNACIONAL 
1. Remitente/expedidor.(nombre, domicilio, CIF/NIF) 
 
FRUTASOL, S.A. 
C/ La Verdad, 20 
30.XX0 Lorca 
 MURCIA (ESPAÑA) ES-A30XXXX71 
 
 
DOCUMENTO DE CONTROL DE TRANSPORTE DE MERCANCÍAS POR CARRETERA 
 
Documento emitido según la Orden FOM/238/2003  
por la que se establecen normas de  
control en relación con los transportes  
públicos de mercancías por carretera 
2. Consignatario/destinatario (nombre, domicilio, CIF/NIF) 
     
DISFRUTA, S.L. 
C/ San Ramón, 50 





14 Porteador (empresa transportistas u operador de transporte que 
ha  
contratado con el cargador) (nombre, domicilio, CIF/NIF) 
 
TRANSPORTES AZNAR, S.L. 
C/El Corredor, 20 
30XX0 Totana. MURCIA. ESPAÑA 
ES-A30XXXX04 
 
Matrículas de los vehículos: 
 
4378-BJK    R-2427-BKZ 
 
15. Porteadores sucesivos (nombre, domicilio, CIF/NIF) 
       
 
3. Lugar de entrega de la mercancía en destino (localidad) 
  
C/ San Ramón, 50 
La Coruña (ESPAÑA) 
4. Lugar y fecha de carga de la mercancía (localidad, fecha) 
 
C/ La Verdad, 20 
30.XX0 Lorca 
4/11/2008 16:00    
16. Reservas y observaciones del porteador. 
       
5. Documentos anexos a este contrato entregados al porteador 
 
Factura comercial y albarán 
 
6. Marcas y nº de los bultos     7. Nº de bultos       8. Tipo de embalaje       9. Naturaleza de la 
mercancía 
 
     
   xxxxxxxxxxxxxxx 
 
 











       
Clase                       Numero                            Letra                          (Acuerdo ADR) 
                                            
17. A pagar por  
 
 
            Remitente. Porte pagado 
 
            Consignatario. Porte debido        
 
12. Instrucciones del cargador 
 
 
MANTENER LA TEMPERATURA A 4ºC DURANTE 
TODO EL VIAJE 
 
 






13. Acuerdos particulares sobre la carga/descarga y/o sobre otras 














Formalizado en   LORCA            a     4/11/08 
 
 










FRUTASOL, S. A. 
C/ La Verdad, 20 
30.XX0 Lorca 
 MURCIA (ESPAÑA)  
 




TRANSPORTES AZNAR, S.L. 
C/El Corredor, 20 




Firma y sello del transportista 
 
 

































ANEXO 4: DECLARACIÓN DEL  EXPEDIDOR DEL MERCANCÍAS PELIGROSAS POR VIA AÉREA 
 
